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1 Innledning  
1.1 Tema og bakgrunn 
Temaet for avhandlingen er bestillers muligheter for å fri seg fra skipsbyggingskontrakter 
avgrenset til forholdet mellom norsk bakgrunnsrett og ’Standard Form Shipbuilding 
Contract 2000’.  
 
Besvarelsen skal belyse hvilke muligheter som foreligger i de tilfeller hvor bestiller ikke 
lenger ønsker å se seg bundet av kontrakten i sin opprinnelige form.   
 
Bakgrunnen for valget av tema er en interesse for å kartlegge de kontraktsrettslige spørsmål 
rederiene må ta stilling til i forhold til virkningene av finanskrisen, som inntraff høsten 
2008.  
 
1.2 Kilder 
’Standard Form Shipbuilding Contract 2000’, i det følgende betegnet som Standard Form 
eller standardkontrakten, er en norsk standard utarbeidet fra forhandlinger mellom 
Norwegian Shipbuilders Sales & Marketing Organization, Norwegian Shipbuilders 
Association; Skips- og Offshoreverftenes Landsforening på den ene siden og Norwegian 
Shipowners Association; Norges Rederforbund, på den annen. Forhandlingene foregikk i 
1996 og 1997 og sommeren 1997 var basisen klar. I etterkant er den oversatt til norsk, 
vedtatt og blitt tatt i bruk fra 1999/ 2000. I det Standard Form i den senere tid i større 
utstrekning også anvendes av utenlandske aktører, kan det være av interesse også for disse 
å få en redegjørelse for hvordan norsk bakgrunnsrett kommer til anvendelse ved bruken av 
standarden.  
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De mest sentrale lovene i bakgrunnsretten som er av betydning er kjøpsloven; lov om kjøp, 
13 mai. Nr. 27.1988; kjl. og avtaleloven; lov om avslutning av avtaler, om fuldmagt og om 
ugyldige viljeserklæringer, 31 mai. Nr. 4.1918, avtl.   
 
Av forarbeider er det av kjøpslovens forarbeider henvist til Odeltingsproposisjon nr. 80, 
1986-1987; Ot.p. 
 
Av dommer finner jeg grunn til å trekke frem to voldgiftsdommer; ND 1959 s. 333; 
Uddevalla, og ND 1975 s. 298: Reksten, som begge vil gjengis i sammendrag for å 
illustrere de store virkningene som kan inntreffe. Voldgift er en form for privat 
tvisteløsningsmekanisme. Voldgiftsdommen som skal avgjøre en eventuell tvist får samme 
virkning som en rettskraftig dom. 
1
 De fleste kontrakter og også standardkontraktene 
inneholder klausuler om voldgift.  
 
 
I det følgende refereres det til samme subjekt ved omtale av bestiller, rederi, reder. 
Tilsvarende gjelder for bygger, verft, selger. ’Eier’ forsøkes ikke brukt.  
 
 
 
2 Skipsbygging 
Å bestille nybygg av et skip er en av de større beslutninger man tar som reder. Byggingen 
dreier seg om et enormt ingeniørmessig arbeid bestående av til dels særs sofistikert 
teknologi. Rederen og mannskapet til det nye skipet har kanskje oppfatninger om utstyret 
som ikke alltid sammenfaller; mannskapet vil søke å få det mest moderne utstyret ombord 
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som leverandører kan vise til av teknisk finesse. Derimot kan rederiet ofte legge seg på en 
økonomisk forsvarlig linje i samsvar med kostnadstoleransen til sine eiere og gjerne gå for 
det enkle, men robuste.  
 
Beslutningen om å inngå byggekontrakt innebærer for de fleste rederier en stor investering 
og en markant post på budsjettene. I vår tid er det gunstig å bygge skipene i industriland i 
Europa og i Japan, Sør Korea og Kina, som er å regne som ledende i bransjen når det 
gjelder lønnsomhet og kvalitet. Dertil kommer at de nevnte land også har en særlig høy 
ekspertise på selve byggingen så vel som et godt omdømme hva gjelder 
kontraktsoppfyllelse. Det fjerne Østen stod i 2005 for 85 % av verdens fullførte nybygg; 
Europa  totalt 13 % og andre, deriblant USA og Brasil; kun 2 %. 
2
 Lavkostfaktoren gjør seg 
også gjeldende; de siste 30 årene har land i det fjerne Østen økt kapasiteten og kan drive 
mer effektivt og samtidig holde kostnadene på et relativt lavt nivå. Dette innebærer at en 
stor del av byggingen som tidligere ble gjort i Skandinavia og Europa nå i større utbredelse 
enn tidligere foregår i Kina og Sør Korea.
3
  
 
Ferdigstillelsen av et skip tar ett til to, i enkelte tilfelle flere år fra kontraktens inngåelse og 
til den endelige overtakelsen. Før kontrakt inngås med et verft i det hele tatt, har rederiet 
analysert markedet og funnet verftet eller leverandøren med de beste betingelsene. 
Skipsbygging er en av verdens mest åpne og konkurransestyrte markeder. Dette kan man 
lese av en meget stor volatilitet i verdien på ett enkelt skip underveis i byggingen, eller en 
type skip i disses levetid. Det er ikke heldig å være bundet i en nisje når svingningene 
nærmer seg ytterpunktet i negativ retning, da er det tryggest for rederiene å ha en 
diversifisert flåte: Har man for eksempel et par Suezmax oljetankere hver seg på 157 800 
dødvekttonn under bygging og det oppstår en oljekrise, kan det være strategisk gunstig å 
også kunne disponere noen bulk carriers for frakt av annen gods inntil situasjonen 
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stabiliserer seg, eller man får løsrevet seg fra kontrakten gjennom intensive 
reforhandlinger. I ytterste konsekvens voldgiftssak eller rettssak.  
 
Under en finanskrise vil det kunne oppstå stor nedgang i ordremengden også i 
transportbransjen. Dette rammer fraktrederiene, hvis tjenester ikke lenger etterspørres i den 
grad de blir det under omstendigheter der forretningene går som normalt. Om årsakene til 
dette er det her tilstrekkelig å nevne at når en krise rammer hardt og globalt som nå, blir 
mulighetene for handel begrenset av illikviditet, konkurs eller en investeringsvegring i 
mange næringer. Fraktrater, oljepriser og råvareetterspørsel endres betraktelig, og dette er 
med på å styre forutsetningene for handel. Spesielt hårdt rammes mange aktører i det 
private næringsliv som manøvrerer på driftsmarginer og som i enkelte tilfeller er uten noen 
ekstra økonomisk buffer. At dårlig likviditet forekommer hos rederiselskaper kan igjen 
skyldes ekspansiv investering i nye prosjekter på bakgrunn av at fremtidsutsiktene har sett 
lyse ut.   
 
Når store endringer i markedet og, i verste fall, finanskriser inntreffer, vil etterspørselen 
synke. Behovet for frakttjenester faller med stor fart, rederiene sitter med tomme skip ved 
kai eller i opplag og bestilte nybygg er ikke like attraktivt å få gjennomført; kanskje ikke 
overhodet. Ingen kan si med sikkerhet hvor lenge resesjonens vil vedvare, dens omfang 
eller langtidsvirkninger. Sitter man med en kontrakt om et påbegynt skip vil det, på 
bakgrunn av endringer i rederiets økonomiske situasjon, avtaler om pant i nybygg, i ferdig 
skip og eller i fraktavtaler, kansellerte fraktavtaler og overraskende dårlige fremtidsutsikter, 
være avgjørende å få fremforhandlet en ny kontrakt vedrørende nybygget hvor alle parter 
tar høyde for den negative utviklingen i verdensøkonomien. I ytterste konsekvens er det 
bare heving av avtalen som kan være interessant. I sistnevnte tilfelle må verftet lete etter 
alternative kontrahenter som kan overta bestillerens forpliktelser. Det kan tenkes tilfeller 
hvor ikke bare bestiller ønsker å fri seg fra avtalen; verftet har for eksempel problemer på 
sin side med egen økonomi eller med underleverandørenes forpliktelse til leveranse eller 
arbeidstjenester, konkurs eller utlånsviljen hos partenes banker svikter.  
 5 
3  Løser Standard Form Shipbuilding Contract 2000 problemet? 
Bransjestandarder er i stor grad benyttet ved avtaler om bygging av skip. 
Standardformularene inneholder sentrale klausuler som er fremforhandlet mellom 
interessegruppene. Et standardformular som nå har vid utbredelse er 'Standard Form 
Shipbuilding Contract 2000'. Verftet forplikter seg etter denne til å konstruere og 
overlevere skipet til kjøper. Kjøperen på sin side forplikter seg til å overta og betale for det 
bestilte skip. Mange punkter skal avklares underveis i kontraktsinngåelsen. Bestilleren har i 
forkant av avtaleinngåelsen kommet frem til hva slags handelsfart skipet skal settes inn i. 
Det som skal fraktes eller ønskede funksjoner legger premissene for hva slags skip det er 
behov for og det er avgjørende at skipet bygges etter de gjeldende lover og forskrifter i 
landene skipet skal gå mellom når det gjelder ulike typer last. Det er viktig at det 
ferdigstilte skip kan klassifiseres og tildeles de sertifikater som er nødvendig å ha for å bli 
godkjent i den stat skipet skal registreres og eventuelt seile fra. Er det snakk om 
kjemikalietankere må disse være utstyrt på en slik måte at de oppfyller de aktuelle 
myndighetenes krav til sikkerhet i forhold til besetning og miljø. Egenskaper ved lasten kan 
også innvirke på hvilke krav man skal sette til utstyret som er nødvendig for håndtering av 
lasten og hvordan skipet kan stues. Skipets størrelse er av vesentlig betydning: hva er de 
ultimate byggemål i forhold til lastens tyngde, egenskaper ved skrogets fremdriftsevne og 
elastisitet, marsjfart og optimert drivstofforbruk? Det må redegjøres for hvor mye som kan 
fraktes til en lavest mulig pris på kortest mulig tid pr. overfart. Tabeller for 
markedsfleksibilitet brukes av de kontraherende parter. Et tilhørende spørsmål er også 
hvorvidt det foreligger muligheter for fraktavtaler til returen. 
 
Kontrakter for nybygg av skip inneholder detaljer og forbehold som må avklares før 
partene undertegner. Den nevnte standardkontrakt utarbeidet av Norges Rederiforbund og 
Skips- og Offshoreverftenes Landsforening, skal tolkes i samsvar med norsk rett dersom 
tvist oppstår. Dette fremkommer av standardkontraktens Article XIX, om Governing Law, 
Dispute and Arbitration, No. 1; partene binder seg til at gyldigheten og bestemmelsene i 
standarden skal behandles etter norsk rett. Der norsk lov er deklaratorisk, og i 
avtalesammenheng innebærer dette at loven kan sees på som en sekundærkilde, kommer 
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denne til anvendelse der kontrakten er uklar eller tier. Dette svarer til bestemmelsen i lov 
av 13 mai. Nr. 27.1988; kjøpsloven, kjl § 3; at denne trår i kraft der avtalen, etablert 
praksis, handelsbruk eller annen bindende sedvane tier eller ikke strekker til. Tvister ved 
kontrakten kan avgjøres ved norsk voldgift, jfr. Standard Form, Article XIX No. 2; 
Arbitration. 
 
Skipsbyggingskontrakter kan inneholde klausuler om avbestilling i anliggender som gjelder 
større tilvirkningskontrakter. Nært knyttet til disse kan partene også ha oppført 
”reforhandlingsklausuler”, hvor partene kan fastsette de rammer man skal holde seg 
innenfor prosessuelt sett og økonomisk i de tilfelle det er nødvendig med reforhandling.  
Standardkontrakten som er fremforhandlet mellom representanter fra rederhold på den ene 
siden og fra verftsindustrien på den annen kan, og vil ofte være, en del av den totale 
papirfestingen av byggeavtalen. Standardavtalen er oversiktlig oppstilt og i denne fremgår 
de detaljerte data om partene og objektet på fremsiden av- og i preamblet til Standard 
Form, kjøpesum i art.III nr. 1, betalingsmåte; art. III nr. 3, garantier og forsikringer i videre 
i art. III, som er nødvendig å ha bragt på det rene for at partene skal fremstå som 
jevnbyrdige og for at mulighetene for tvil under senere tolkning i størst mulig grad skal 
elimineres. I standardkontrakten skal det fremgå hvilke lovvalg man er blitt enige om og 
hvilken jurisdiksjon som er hensiktsmessig, jfr. art. XIX nr 1 og 2. Det skal også fremgå 
hvem partene har godkjent som voldgiftsdommere dersom man er blitt enige om hvorvidt 
voldgift er en foretrukket form for tvisteløsning.  
 
Flere rederier har i løpet av det siste året kontaktet sine advokater med en klar instruks om 
nærmest å finkjemme kontraktene for muligheter for å kunne trekke seg i forhold til sine 
inngåtte byggekontrakter for nye fartøy. Den store frykten for virkningene av å sette seg i 
fremtidig gjeld har bredt seg og gitt seg utslag i uheldige utfall, som det å ikke overta skipet 
på datoen for overtakelse; man lar derimot skipet stå hos verftet, man gir avkall på retten til 
tilbakeførsel av tidligere betalte avdrag for å unngå å overta skipet og dermed ytterligere 
kostnader som kan bidrar til å opprettholde gjeldsbyrden hos sine banker. Redselen har 
vært velbegrunnet og forankret i at bankene ikke gir rederen ytterligere lån til andre og nye 
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prosjekter så lenge rederen fortsatt har lån på et skip som er ferdigstilt men ikke er satt i 
drift, eller et skip under bygging som ikke har oppdrag å gå i. Bankene analyserer seg frem 
til at inntjening av skipene lar vente på seg, og har i det samme ingen trygge utsikter for å 
få tilbakebetalt lånet.  
 
Ratene for oljetankere er alltid sykliske, men man har hatt en betydelig vekst de siste årene 
før finanskrisen slo til høsten 2008. I bulkmarkedet var det en enda større optimisme, 
etterspørselen var eksplosiv etter frakttjenester og mange rederier kontraherte nybygg på 
flere skip. En del rederier satte all fortjeneste inn i nye prosjekter; det ble investert ved 
enhver anledning. De aktørene som ikke sparte en del av fortjenesten på annet vis sliter nå 
med å komme seg ut av inngåtte kontrakter på nye skip for å opprettholde likviditeten. I 
kampens hete forsøker nå en del av disse å selge seg ned i tonnasje fra den eldre delen av 
flåten, hvilket gir noe inntekt, men dog minimalt i forhold til normalverdi av disse skipene 
og i særdeleshet meget liten fortjeneste komparativt til verdien på oppløpet mot krisen, da 
prisene var de beste på lange tider. Noen rederier har en viss andel gammel tonnasje, men 
ingen vil være først ute med å hugge opp skip, selv om man vet at dette vil ha en 
katalysatorvirkning på å få næringen ut av resesjonen.  
 
Forhandlinger er en mulighet partene kan og bør gjøre seg nytte av før tvisten utvikler seg i 
retning av rettssak. Bestiller har her mulighet for, om ikke annet, så i tilfelle å få 
vederlagskravet ned i en akseptabel størrelsesorden som partene kan enes om. Slik sett kan 
verftet overbevises om at man tar en mindre risiko ved delvis kontraktsoppfyllelse,
4
 enn 
ved å stevne bestiller på bakgrunn av mislighold for retten eller benytte seg av 
voldgiftsklausulen i kontrakten, med de saksomkostninger og den publisitet det vil 
medføre. Partene vil være tjent med å fremforhandle et ’agreement’, en forliksløsning. En 
annen risiko ved domstolsbehandling er at utfallet av domstolsavgjørelsen vil gi saken en 
vinner og en taper.  
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Før man går så langt som å konstatere at avtalen er opphørt kan det om- eller reforhandles 
slik at avtalens gyldighet fortsatt er intakt, dog med enkelte justeringer og endringer. Dette 
er noe man benytter seg av der kontraktspartnerne har hatt, og fortsatt ønsker et godt og 
solid samarbeid i tiden fremover.  
 
Det er et uomtvistet prinsipp i norsk rett at avtaler skal holdes; ”pacta sunt servanda”, 
utledet av Kong Christian Den Femtis Norske Lov, av 15. april. 1687; NL 5-1-2. Dette er 
også festet i UNIDROITS ’Principles of International Commercial Contracts’ art. 1.3, om 
at (min oversettelse;)  ’en gyldig inngått avtale er bindende mellom partene’5  Dette betyr 
ikke at en avtale skal holdes for en hver pris og på bekostning av partene. Så vidtgående 
konsekvenser er det ikke ment å gi prinsippet. Det må snarere være rimelig å anta at 
prinsippet oppmuntrer til å endre avtalen underveis og heller justere kursen mot et 
bestemmelsessted partene ønsker å komme frem til. Avtaleinstrumentet gir parter i 
næringslivet store fullmakter til å utøve sin virksomhet på en dynamisk måte; den frie vilje 
og disposisjonsevnen over egen eiendom muliggjør et dynamisk marked. I det helt konkrete 
skipsbyggingstilfelle har dette den praktiske konsekvens, at verft og bestiller har mulighet 
til i fellesskap endre målsetningene underveis der kontraktsinnholdet hindres gjennomført 
av de utfordringer som kan dukke opp. Det er gjerne slik at fordelene ved gjennomføringen 
av en moderert avtale medfører så store fordeler for partene på hver deres side at dette blir 
et sterkt incitament for å jenke litt på absolutte krav og forutsetninger i opprinnelig 
kontrakt.   
 
Det er ikke mange muligheter for bestiller etter Standard Form å komme seg ut av 
kontrakten. Det er i det hele tatt befestet mange rettigheter for verftet i standardkontrakten 
som gjør at bestiller vanskelig kan fri seg fra den. Mulighetene rederiet har til å fri seg fra 
kontrakten er betinget av at verftet enten bygger skipet i vesentlig ringere stand eller med 
dårligere egenskaper enn kontraktsfestet, eller at leveringen blir vesentlig forsinket utover 
utskutt leveringsdato. For verftet er det kontraktsfestet klausul om force majeure for de 
                                                 
5
 Woxholth, s. 22   
 9 
tilfelle verftet ikke kan oppfylle sin ytelse etter kontrakt, en rettighet hvilken bestiller ikke 
har. Til dette må bakgrunnsretten komme supplerende til; i den grad bakgrunnsretten som i 
det vesentligste er praktisk rettet mot ganske andre formuesobjekter.  
 
4 Bakgrunnsretten: - Hvordan anvendes kjøpsloven ved kjøp av nybygg av 
skip? 
En byggekontrakt for skip regnes som en avtale om tilvirkningskjøp av et objekt med 
nøyere anvist liste av egenskaper. Dette fremkommer av forarbeidene i 
Odelstingsproposisjon nr. 80, 1986-1987 s. 49 om 1. ledd i §2 om tilvirkningskjøp i kjl. Det 
kan gjerne være snakk om en kontrakt på flere skip med de samme mål og egenskaper slik 
at man kan betegne båtene som søsterskip. Kjøpsloven anvendes deklaratorisk etter §3, og 
partene selv står for de nærmere detaljene, utformingen av avtalen og hvordan den skal 
følges.  
 
Partene står allikevel ikke helt fritt til å avtale hvilken standard skipet skal ha. For at et skip 
skal kunne seile under norsk flagg må en rekke sikkerhetskriterier være oppfylt gjennom 
skipets konstruksjon. Skipet må tilfredsstille de krav til sikkerhet av teknisk, operativ, 
personlig, miljømessig og terrormessig art som er fastslått i eller i medhold av lov om 
skipssikkerhet, skipssikkerhetsloven, av 16. februar Nr. 9, 2007, kap. 3, 4, 5 og 6. Loven 
tok over for eldre lovgivning og bestemmelser, deriblant lov om statskontroll med skips 
sjødyktighet av 9. juni 1903, sjødyktighetsloven. Normen er at partene kontraktsfester at 
skipet skal bygges i samsvar med de krav norske myndigheter har satt i forhold til 
skipsbygging og skipets kvalitet i ferdig tilstand. Det avtales at skipet må tilfredsstille 
skipskontrollens krav og Det Norske Veritas eller andre kvalifikasjonsselskap 
klassifiseringskrav. Forskrifter og krav blir å regne som en del av den totale 
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byggekontrakt.
6
 I norsk rett er det ikke spesifisert noen formkrav til kontrakter om bygging 
av skip. Aktørene er profesjonelle og som regel jevnbyrdige hva gjelder forhandlingsstyrke 
og økonomisk forståelse.  
 
Kjøpsloven kommer til anvendelse der kontrakten er ufullstendig og man har behov for å 
utfylle denne med rettsregler der avtalen tier om utførelsen av innholdet. Som i entreprise- 
og i petroleumskontrakter er skipsbyggingskontrakter gjerne uhyre omstendige og 
omfangsrike. Da kontraktene er omfattende og detaljerte har det ikke vært store 
vanskeligheter å overvinne selv om loven i stor utstrekning er tiltenkt andre 
formuesgjenstander.    
 
Etter kjøpslovens § 5, 3. ledd litra e, gjelder ikke lovens særregler om internasjonale kjøp i 
kap. XV for kjøp av fartøy. Dette innebærer at de vanlige reglene i loven også gjelder der 
kjøperen er utlending og lovvalgsreglene skulle tilsi at norsk rett regulerer forholdet. Dette 
har sin årsak i at salg av skip faller utenfor Wienkonvensjonen om løsørekjøp. 
Konvensjonen er utgangspunktet for den gjeldende norske lov om kjøp. (Art. 2 litra e, kjl. § 
5, 3. ledd litra e.) Begrunnelsen for å holde kjøp av skip utenfor konvensjonen var trolig at 
man mente at ordinære kjøpsrettslige regler passet mindre bra på disse tilfellene. Tidligere 
mente man at slike tilvirkningskontrakter grenset nærmere opptil det område regler om 
verksleie ble anvendt, men at visse typer ville være nærliggende å regulere ved 
kjøpsloven.
7
 
     
Kjøpsloven omhandler for det meste helt andre ting enn detaljerte og omfattende 
skipsbyggingskontrakter, men vil som nevnt komme til anvendelse i forhold til kontraktene 
supplert med alminnelige prinsipper for verkskontrakter. Kjøpsloven gjelder som nevnt 
også for bestilling av ting som skal tilvirkes, men dette er betinget av at bestiller ikke 
besørger en majoritet av de materialer som er nødvendig for tilvirkningen, og får dermed 
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anvendelse på de fleste kontrakter om bygging av skip, jfr. lovens § 2, første ledd og Ot.p 
Nr. 80 s. 49. Her kan i realiteten kontraktenes klausuler om ’Makers List’ i forhold til art. 
XVI i Standard Form om ’Buyers Supplies’ bli avgjørende for om loven skal anvendes. 
Denne listen er en oversikt over byggematerialer eller komponenter bestilleren selv ønsker 
å besørge til nybygget og tas inn i kontrakten med verftet.  
 
Det er ikke bare det uttalt avtalte som er bindende, men også det som må antas å være 
inneforstått partene i mellom på tidspunktet for inngåelse vil være bindende og gå foran 
kjøpsloven. Allikevel kommer ikke partene utenom ellers tvingende bestemmelser andre 
steder i lovverket; av eksempler kan nevnes lov om pristiltak av 11 juni. Nr. 66 1993; 
pristiltakslovens § 2 om urimelige priser og i særdeleshet i lov om avslutning av avtaler, 
om fuldmagt og om ugyldige viljeserklæringer av 31. mai. Nr. 4. 1918; avtalelovens § 36 
om urimelige disposisjoner. Handelsbruk, sedvane og bransjekutyme er ofte også i 
forbindelse med nybygg av skip nedtegnet i kontrakten. Disse legges til grunn for avtalen 
og tolkning av denne ved eventuell senere tvist så sant de ansees bindende.  
 
Om leveringen går det frem av kjl. § 6, definert som hentekjøp, at varen skal leveres på 
avtalt sted, og for skipsbyggings anliggende gjelder som hovedregel at skipet leveres der 
skipet bygges og overtas ved produksjonsstedet; verftet, av rederiet eller en representant for 
dette. Dette samsvarer med art. VIII, nr. 1 i Standard Form og er i alminnelighet også det 
praktisk greieste for partene. Leveranse har skjedd når bestiller har overtatt skipet. Samsvar 
er det også mellom kjøpsloven og standardkontrakten når det gjelder selgers 
tilbakeholdsrett jfr. § 10 i kjl. 1. ledd: dersom ikke annet er avtalt plikter ikke verftet å 
overlevere skipet til bestilleren dersom ikke verftet samtidig mottar betaling av 
kjøpesummen, jfr. art. III litra f, 5. avsnitt. (4.avsnitt s. 9) Risikoen går over på kjøper i 
tiden for tilbakeholdsretten.  
 
Risikoen for kjøpsgjenstanden går etter kjl. §13 1. ledd over på kjøper ved levering etter 
avtalen. I de tilfeller hvor bestilleren av skipet ikke stiller representant ved avtalt 
overtakelsestidspunkt for å overta det, påhviler risikoen rederiet i det skipet stilles til 
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rederiets rådighet ved verftet eller ved avtalt leveringssted og det samtidig inntrer 
kontraktsbrudd fra bestillerens side ved at han ikke overtar skipet, jfr. kjl § 13 2. ledd. 
Dette sammenfaller med kjøpers plikt til å overta gjenstanden etter kjl. § 50 litra b om 
overtagelse, § 51 om selgers rettigheter og § 57 2. ledd litra b om erstatning ved manglende 
overtakelse. Bestiller av skipet er forpliktet til å overta og betale for skipet etter kontrakten, 
jfr. ’Whereby’ i Standard Form.  
 
4.1 I hvilken utstrekning spiller bakgrunnsretten en viktig rolle?  
Slik sett foregår tilnærmingen av den opprinnelige kontrakt på en dels subjektiv og dels 
objektiv måte. Sammenholdt finner man helheten i avtalen. I avtl. § 1 fremkommer lovens 
deklaratoriske karakter slik: «Reglene i dette kapitel (1. kapittel, om avslutning av avtaler) 
kommer til anvendelse, hvis ikke andet følger av retshandelen eller av handelsbruk eller 
anden sedvane.» I kjl. uttrykkes dette slik: «§ 3. Avtale og handelsbruk: Bestemmelsene i 
loven gjelder ikke for så vidt annet følger av avtalen, etablert praksis mellom partene, eller 
handelsbruk eller annen sedvane som må anses bindende mellom partene.» Man anser 
prinsipielt kjøpsloven som en betydningsfull del av den gjeldende rett i forhold mellom 
kjøper og selger om handel av formuesobjekter. Således kan den anvendes også på 
kontrakter om bygging av skip mellom en bestiller som kjøper og et verft som selger. 
Kjøpsloven kan settes til side der kontrakten etter forhandlinger får et innhold som er mer 
konkret for det aktuelle formuesobjekt og forholdende rundt avtaleslutningen. Kontrakten 
må allikevel ikke stille en part i ugunstigere stilling enn den standard loven legger 
grunnlaget for. Det er i praksis først der kontrakten er uklar eller ufullstendig loven får 
anvendelse. Kjøpsloven må tas i betraktning der det oppstår konflikt i forbindelse med 
betaling; hvor bestiller ikke overholder sin kontraktsforpliktelse om å skaffe til veie det på 
forhånd avtalte vederlag. Der det underveis i byggeprogresjonen er foretatt suksessiv eller a 
konto – betaling, hvilket fremgår systematisk i Standard Form art. III, ’Price and Payment 
Terms’, vil det virke lite overveid å stikke av fra avtalen før den siste andel av 
kjøpesummen er overført. Det forekommer allikevel i praksis at rederier forsøker å fri seg 
fra kontrakten ved å unnlate seg betaling. Dette forsøkes der en slik ”løsning” antas å være 
det mest økonomisk gunstige, tatt i betraktning gjeldsbyrde, likviditet og fremtidige 
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finansieringsmuligheter. Siste overføring skjer etter standardkontrakten på dagen for 
overtakelse av skipet.  
 
 
5 Hvordan løsrive seg fra kontrakten? 
Bestillers konkrete alternative muligheter for løsrivelse fra skipsbyggingskontrakter kan 
inndeles i fire forhold der bestiller aktivt går inn for å endre situasjonen; ved avbestilling, 
kansellering, reforhandling av kontrakt og revisjon av kontrakt. Dertil kan det tenkes 
påberopt inntrådte forhold som bestiller ikke kunne vite om eller avverge; force majeure og 
bristende forutsetninger. Til sist kommer det passive alternativet hvor bestiller unnlater å 
medvirke til kontraktsoppfyllelse slik at verftet til slutt varsler heving.  
 
Standardontrakten gir ingen hjemmel for bestiller til å kunne endre avdragsprogrammet 
eller heving av kontrakten. Kontrakten gir bestiller mulighet for å justere størrelsen på siste 
avdrag og da på bakgrunn av forsinkelse på verftets side, jfr. art. III litra f. og art. IV; 
’Adjustment of Contract Price’ nr. 1 og etter nr. 2, 3, 4 og 5 som regulerer de tilfelle hvor 
egenskaper ved skipet ikke stemmer eksakt med kontrakten. 
 
Spørsmålet er hvorvidt force majeure, økonomisk force majeure, hardship- klausuler, 
bristende forutsetninger; tilsvarende om britisk ’frustration’ kan gi rett til kansellering av 
kontrakten? Hardship- klausuler går ut på at partene må strekke seg etter å komme 
medkontrahenten i møte der uoverensstemmelse mellom det faktiske og avtalens innhold 
foreligger. Hardship- klausuler finner man sjelden i skipsbyggingskontrakter og ikke i 
Standard Form. Frustration er en rettssetning fra engelsk kontraktsrett som gir partene en 
rettighet til å sette til side kontrakt dersom det inntreffer en uforutsett hendelse som 
umuliggjør oppfyllelse av kontraktsforpliktelsene, eller radikalt endrer en parts 
opprinnelige forutsetning for inngåelse av kontrakten. Praksis er at selv om ikke partene, 
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her rederiet, har rett etter kontrakt eller bakgrunnsrett til å forhandle om eventuell 
kansellering, vil verftet være villig til forhandling på kommersielt grunnlag. 
 
5.1 Avbestilling; tilvirkningskjøp 
Rettspolitisk kan det argumenteres pro et contra rett til avbestilling, på den ene siden finner 
man næringslivets krav til stabilitet, på den annen side behovet for fleksibilitet. Disse 
verdiene må sees i sammenheng med rettsgrunnsetningen ’pacta sunt servanda’, 
økonomiske realiteter og at unyttig tilvirkning og verdispille unngås. Under endrede 
forhold bør lovgivningen på næringslivets felt samsvare det behov næringslivet har for 
dynamikk; tilstanden ved avtalens inngåelse kan ha endret seg drastisk på bakgrunn av 
mange faktorer frem til tidspunkt for levering og betaling. Kontrakter som spenner over 
lengre tid vil alltid inneha et element av risiko for at tilstanden endrer seg slik at kontrakten 
i verste fall ikke oppfylles. Næringslivet er i så henseende ikke tjent med at kontrakter låser 
partene så fast til innholdet at de lider under den.
8
  Standard Form gir mulighet for 
justeringer i siste avdrag. 
 
To varianter avbestilling kan tenkes
9
: En rett til avbestilling kan kort defineres som ”en rett 
til å heve kontrakten mot å yte erstatning til medkontrahenten for det lidte økonomiske 
tap”. Avbestilling er også tilfellet der en av partene i kontrakten kan fri seg fra kontrakten 
ved en erklæring til medkontrahenten om at han trer tilbake fra kontrakten uten å betale 
erstatning. Dette vil i praksis innebære at parten som har en slik rett ikke er bundet av 
avtalen. Dette er praktisk i tilfeller som bestilling av hotellrom, restaurantbord og liknende. 
For at en slik avbestillingsmulighet skal inntre, avhenger dette av at den fremsettes i god tid 
før inntredenen av oppfyllingstiden. I forhold til skipsbyggingskontrakter er sistnevnte 
form for avbestillingsrett kun praktisk underveis i kontraktsforhandlingen i forkant av selve 
byggekontrakten. Avbestilling underveis i byggeprosessen er kun praktisk gjennomførbart 
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dersom bestilleren av skipet betaler erstatning til verftet for at rederiet fraskriver seg retten 
til realoppfyllelse. I forhold til slike tilvirkningskontrakter er det hjemlet i kjl. en 
avbestillingsrett i § 52, 2. ledd en mulighet for avbestilling så sant det ikke vil medføre en 
særlig ulempe for verftet. Verftet på sin side kan ha inngått kontrakten for ikke utelukkende 
rene økonomiske årsaker, men for å opprettholde drift i perioder med tynn ordrebok og 
sikring av arbeidsplasser.
10
 Da vil det neppe være av verftets interesse at bestiller skulle ha 
en slik rett. Et vurderingsmoment etter kjl. § 52 kan tenkes å være hvor langt tilvirkningen 
er kommet, men det er nettopp her kjl. blir å anta noe upraktisk, dette fordi verdiene er så 
store i skipsbygging. 
 
Hovedregelen er at partene ikke kan fri seg fra en avtale om suksessiv prestasjon som ved 
ferdigstillelse av stadig mer skip samsvarende med ratebetalinger.
11
 Standard Form har 
heller ikke klausuler om slik avbestillingsrett der bestillers medvirkningsplikt opphører, 
verftets plikt til fortsatt bygging og rett til betaling opphører. I praksis blir det snakk om 
erstatningssum av en størrelsesorden som gjør at gjennomføring av kontrakten kan være å 
foretrekke.  
 
 Der en avbestillingsrett allikevel skulle være avtalt, kan det følge visse vilkår; for 
eksempel en bestemt frist for å fremme avbestillingen eller en avtalt erstatning. I Standard 
Form er det ikke inntatt noen generell avbestillingsrett foruten de tilfelle hvor det foreligger 
en forsinkelse utover de nevnte frister eller der nærmere angitte spesifikasjoner ved skipet 
ikke samsvarer med kontraktens innhold og hvor slike mangler lar seg rette innen rammer 
av tid eller omkostninger. 
 
Argumenter som taler for avbestilling er mulighet for å unngå verdispill. Argumenter mot 
er behov for forutberegnelighet, sikkerhet for at avtaler holdes og hensynet til den debitor 
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som skal prestere en ytelse naturalia.
12
 Shippingnæringen er syklisk og store 
verdisvingninger i markedet er normalen. Verftene vil se forbi et erstatningsoppgjør for den 
positive kontraktsinteresse og sikte mot langvarig relasjon til et eller flere rederier kanskje 
også gjennom lovnader om fremtidig engasjement. Dette er en langsiktig taktikk for å 
kunne drifte verftet gjennom volatile strømninger. Med dette i mente kan det tenkes at 
verftene jenker seg litt i en reforhandlingssituasjon slik at man har lysere fremtidsutsikter, 
fremfor å vinne full erstatning den ene dagen for så å ikke bli tatt i betraktning av rederiene 
den neste. Et lite verft vil kunne overleve nedgangstider med en slik langsiktig strategi, 
mens de større verftene vil ha mer makt bak kravene til oppfyllelse fra rederienes side. 
Dette fordi styrkeforholdet er et annet; partene er mer jevnbyrdige; verftet er ikke avhengig 
av denne ene byggekontrakt for å sikre sin egen eksistens og kan derfor sette hardt mot 
hardt i en situasjon der man ser det nødvendig for å forhindre at prisen trekkes ned, 
eventuelle reforhandlinger vil trekke ut i tid og at prosessen vil bli mer kostbar jo lengre tid 
den tar. 
 
Et avgjørende poeng er altså å gjøre avbestillingsretten gjeldende så tidlig som mulig, for å 
være sikrere på medhold, mulighetene for raskere forliksløsning vil være større og 
erstatningssummen mindre. Etter at overlevering er skjedd er det ikke mulig å heve 
skipsbyggingsavtalen med mindre man gjør gjeldende feil som identifiserer seg i 
garantitiden på 12 måneder i art. X ’Warranty of Quality’, nr. 2 i Standard Form. Ellers er 
det ikke praktisk tenkelig, all den tid overlevering av skipet fordrer det kontraktsmessige 
motsvaret; den endelige terminbetalingen. Er ikke betalingen av dette siste avdraget skaffet 
til veie og klart for overføring, vil ikke overlevering av skipet finne sted.
13
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I tilfelle av at gjenstanden ikke lenger ønskes av bestiller fordi den ikke gir økonomisk 
utbytte, den ikke er salgbar eller at han vil få en veldig dårlig pris ved salg, veier hensynet 
for å ikke la verdier og arbeid spilles til fordel for en avbestillingsrett der bestillers ønske 
om gjenstanden er bortfalt. ”Det er ikke nødvendig å sannsynliggjøre noen særlig grunn for 
avbestillingen – i prinsippet er det tilstrekkelig at parten har ombestemt seg”.14 Men som 
det går frem av kjl. § 52 at selgers fastholdelse av kjøpet ikke kan opprettholdes dersom 
betaling hindres av ”annet forhold som er utenfor kjøperens kontroll og som han ikke kan 
overvinne.” Denne fritaksgrunnen er streng, i tillegg til at det er naturlig at det er bestiller 
som sitter med bevisbyrden for å påvise en ’force majeure’ som begrunnelse for sin 
avbestillingsrett i forhold til kontrakten. Dersom bestiller kan påvise et tilstrekkelig force 
majeure-tilfelle for sin manglende økonomiske mulighet til å fastholde 
skipsbyggingskontrakten, da inntrer ikke kreditormora og virkningene av mislighold, da, 
med force majeure-inntreden, dette ikke anses bevist foreliggende.
15
 Dette behandles 
særskilt under. 
 
Dersom rederiet etter dette har rett til avbestilling plikter verftet å stanse videre progresjon i 
oppfyllelse og forberedelse til oppfyllelse. Dette gjelder dog ikke ubetinget som nevnt. 
Verftet eller en annen tilvirker kan fortsette arbeidet i den grad dette er nødvendig for at 
skipet eller gjenstanden ikke skal være ubrukelig og dermed verdiløs på tidspunktet for 
levering.
16
  
 
Slik kjøpsloven regulerer avbestilling i dag ville det virke helt urimelig dersom man skulle 
kunne komme med et ubegrunnet krav til avbestilling, i særdeleshet hvor det er snakk om 
en form for tilvirkningskjøp, hvor en avbestilling vil føre med seg betydelig ulempe for 
verftet eller risiko for at verftet ikke får erstattet det tap som avbestillingen medfører, jfr. 
kjl. §52, nr. 2, 1. ledd. Det vil være en individuell vurdering i hver enkelt avtale, om hvor 
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langt man er kommet i byggeprosessen sammenliknet med hvor meget som allerede er 
betalt i avdrag, for hvor grensen går for hva som kan regnes som betydelig ulempe. Dersom 
man eksempelvis er kommet til femte og nest siste avdrag, eller det siste avdrag som 
overføres på dagen for levering, har begge parter ytt majoriteten av sine forpliktelser etter 
avtalen, men rederiet har mest å vinne på å ikke motta skipet på dette tidspunkt i en 
situasjon der etterspørselen etter slikt et skip er fraværende. Det gir ingen mening for 
rederiet å sitte med en gjeldsbelastning på et skip som ikke kommer i drift på bakgrunn av 
sviktende marked. En avveining vil likevel være hvor stor andel av de innbetalte terminene 
er lånefinansierte midler. Fra verftets ståsted er det å si at ved en kansellering blir man 
sittende med et skip man i beste fall får solgt til skambud fra spekulanter, såkalte 
’bunnfiskere.’ For verftets del vil det også være av betydning hvor stor del av verftets gjeld 
til byggefinansiering som er dekket. 
 
De innbetalte terminbeløpene blir ofte å regne som kompensasjon for avbestilling eller 
kansellering. Til dette hender også at ’Buyers supplies’ oppfyller samme hensikt, i 
særdeleshet der dette utstyr eller disse byggematerialer er montert i skipets konstruksjon.
17
  
 
Oppsummerende vil avbestilling fra bestillers side kun gjøres gjeldende dersom verftet ikke 
kan fastholde kjøpet på bakgrunn av at verftet ikke kan bevise at avbrudd vil føre til 
betydelig ulempe for ham eller risiko for at han ikke får erstattet det tap som avbestillingen 
medfører, jfr § 52 2. ledd i kjl.   
 
Kan ikke verftet fastholde kjøpet har verftet krav på erstatning, jfr. § 52 2. ledd if jfr. den 
alminnelige regel om erstatning § 67 for tap i form av utlegg, prisforskjell og tapt 
fortjeneste som det var mulig å forutse som følge av (kontraktsbruddet) avbestillingen.  
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5.2 Kansellering; mulighet og virkning 
Et rederi kan ønske å få terminert eller avsluttet en kontrakt om bygging av skip. Denne 
kanselleringen kan verftet bestride ved å ta ut en stevning for å få omgjort kanselleringen. 
Verftet kan kreve erstatning for ugyldig kansellering. Dersom termineringene er 
rettmessige, vil rederiet forfølge kravene sine, i den hensikt å få refundert de allerede 
innbetalte terminbeløp.  Problemstillingen rundt kansellering av skipsbyggingskontrakter 
kom på spissen også på siste halvdel av 1970 – tallet, og i denne anledning skrev 
daværende direktør og viseheradshøvdingen Nils-Gustaf Palmgren foredraget 
”Kancellering av skeppsbyggnadskontrakt”.18  Palmgren innleder med å nevne at rederiene 
kan ønske seg ubundet av kontrakt på bakgrunn av sin insolvens eller at fullbyrdelse av 
kontrakten ikke vil svare til forventningene. 
 
 I tider med lavkonjunkturer vil rederiene ikke ønske å opprettholde kontrakten, da behovet 
for skip vil være tilnærmet ikke-eksisterende. Markedet er varierende i næringen, og for at 
man skal kunne fremme et krav om kansellering må situasjonen være av en ekstraordinær 
art. Verftene kan være hjørnestensbedriften i små lokalsamfunn på kysten, i enkelte land i 
Østen vokser byer frem rundt verftene. Kanselleringer av kontrakter kan i så henseende bli 
meget utslagsgivende for miljøet rundt bedriften. Kanselleringer kan gjøre rederiet meget 
upopulært, og dette kan i sin tur straffe seg for rederiet ved neste korsvei når forholdene 
stabiliserer seg og markedet igjen har rom for økning av tonnasje. Et viktig moment som 
Palmgren påpeker og som den juridiske litteraturen ikke alltid vier nevneverdig plass, er at 
i forretningsverdenen vil læresetningen, som også gjelder i norsk rett, om at avtaler skal 
holdes, stilles opp mot markedsaktørenes fokusering på lønnsomheten av prosjekter. 
Partene i kontrakten er autonome, og kan innlemme en klausul om kansellering også for de 
tilfeller der svingningene i markedet gjør at en part ønsker å heve avtalen. I Standard Form 
er det i utgangspunktet ikke tatt inn en slik klausul som standard. Tradisjonelt har man ikke 
hatt begrepet ’økonomisk force majeure’ som gyldig grunn for heving, og verftene kan 
opptre meget steilt i forhold til rederienes påberopelse av dette som grunn for heving.  
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Ved kinesiske verft er man lite innstilt på å imøtekomme et hevingsforsøk fra rederienes 
side, verre er det allikevel i Korea, hvor det praktisk talt er umulig å forsøke å forhandle 
seg frem til en avtale om kansellering. Ved såkalte bluechip – verft; de store aktørene, er 
det mye som skal til for å finne feil ved konstruksjonen. Hos de mindre verftene spekuleres 
det fra enkelte rederiers side i verftenes tabber for at dette skal gi juridisk grunnlag for 
kansellering. Hardt pressede rederier tynget av forpliktelser vil kunne være fristet til å 
bruke større eller mindre feil ved skipet for alt det er verd.
19
 Partene kan i kontrakten på 
forhånd avtale slingringsmonn i forhold til forsinket levering, krav til marsjfart, 
drivstofforbruk, dødvekt og lastekapasitet på en slik måte at dersom skipet i ferdig tilstand 
blir levert senere enn avtalt, om skipet ikke oppnår avtalt marsjfart eller topphastighet, 
dersom dødvekten er mindre enn kontraktfestet eller lastekapasiteten ikke holder mål og at 
kjøper etter dette kan kreve prisavslag. 
 
Er differansen av et større volum enn avtalte marginer, kan rederiet kansellere: Er de 
forhåndsavtalte spesifikasjoner utenfor rammene som av partene i fellesskap er blitt enige 
om, kan bestiller kansellere kontrakten. I Sale Form art. IV Adjustment of Contract Price – 
Cancellation by the Buyer, Nr. 1 litra a); skal det gis prisreduksjon i tre satser som nærmere 
er bestemt pr. dag som forstås som konvensjonalbot i form av dagmulkt; de første 30 
dagene er dagmulkten den samme, de neste 30 dagene har en annen sats og de siste 30 
dagene en tredje.(SE XII).  I b) er bestiller gitt adgang til å kansellere kontrakten dersom 
forsinkelse i leveringen av skipet vil fortsette etter en periode på 180 dager etter dato for 
levering. Dersom bestiller ikke sender en oppsigelse innen 185 dager har gått etter 
leveringsdatoen, kan verftet kreve skriftlig at bestiller må gi melding om hvorvidt han vil 
kansellere kontrakten eller gi verftet ny frist for levering. Denne fristen estimeres da av 
verftet. Bestiller har 15 dager på seg til å svare. Dersom ikke fartøyet ferdigstilles og kan 
leveres ved ny avtalt utskutt dato, kan bestiller heve. I artikkelens litra c) fremkommer det 
at dersom den totale samlete forsinkelse av ikke-tillatte forsinkelse og force majeure – 
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forsinkelse, med fradrag for avtalt eller godtatt forsinkelse, utgjør 270 dager eller mer, kan 
bestiller heve kontrakten. Hvis det utenfor enhver rimelig tvil blir snakk om at fartøyet vil 
bli forsinket i mer enn 180 dager i henhold til punkt b), eller blir forsinket i mer enn 270 
dager i henhold til punkt c), skal kjøperen ha rett til straks å avbryte kontrakten.  
 
Dersom skipet ikke yter den fart partene har avtalt, skal det gis prisavslag etter nærmere 
utregning i art. IV Nr. 2, a) og b). jfr. art. II 2  er bestiller gitt kanselleringsmulighet dersom 
farten er under de på forhånd avtalte mål. Det vil etter art. IV Nr. 3 være mulighet for avtalt 
prisreduksjon dersom drivstofforbruket ligger på et nivå over det som i kontrakten var 
estimert prosentvis utregnet. Ved tilfellet av forbruket overstiger et avtalt maksimum, kan 
bestiller velge å ikke anerkjenne maskinen eller akseptere denne mot en prisreduksjon. 
Dersom man velger å skifte ut maskinen med en som oppfyller kravene, kan bestiller 
kansellere dersom verftet ikke makter å levere skipet i kontraktmessig stand innen 
tilsvarende fristbestemmelser som ved forsinket levering.  
 
Prosentvis prisreduksjon vil også kunne gjøres gjeldende der antall dødvekttonn er mindre 
enn avtalt, jfr. art. IV Nr. 4. Dersom antallet er mindre enn et avtalt minimum, er det 
bestillers rett også i dette tilfellet at han kan kansellere. Tilsvarende er det også med kubikk 
i art. IV Nr. 5.  
 
Dersom bestiller finner å kunne kansellere på bakgrunn av ovennevnte mangler uttrykt i 
kontrakten, skal tidligere betalte terminbeløp som avdrag på kjøpesummen betales tilbake 
så snart bestiller har sendt brev, evt. faks med bekreftende rekommandert brev, til verftet 
om kanselleringen. Oppsigelsen er effektiv i det verftet mottar kanselleringen.  Denne 
kanselleringsordren skal uten unødig opphold aksepteres eller bestrides. Betalte beløp skal 
refunderes med renter fra forfallsdato til tilbakebetaling skjer jfr art. XII nr. 1. ’Buyers 
supplies’, som er betegnelsen på det utstyr som avtales at rederiet stiller med selv, skal 
leveres tilbake i den grad det lar seg gjennomføre i tilfelle av insolvens eller konkurs. Om 
ikke, skal verftet refundere de utlegg bestiller hadde i forhold til innkjøp av dette. Jfr. art 
XII, 3. Dersom ikke det i kontrakten er avtalt størrelse på dagmulkt for forsinkelse, ett 
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minstemål av hurtighet, en tålegrense for drivstofforbruk, et minimum av dødvekttonn og 
eller en nedre grense for antall kubikk, og en kompensasjonsutregning for disse punktene, 
skal bestemmelsene i art. X gjelde, jfr. art. IV nest siste avsnitt, s. 14.  
 
Kanselleringsmuligheten til bestiller er avhengig av om verftet begår feil under bygging 
som gjør at det oppstår forsinket levering eller mangler. 
 
For rederiet gjelder det å holde seg informert om verftets situasjon, det kan være at også 
verftet har problemer med finansieringen på sin side. Dette kan føre til driftsavbrudd og 
manglende progresjon i henhold til kontrakten. Tegn på at verftet også er i vansker kan 
gjøre seg utslag i samarbeidsproblemer, manglende informasjon og rapportering. Verftet 
kan se seg nødt til å ta ”snarveier” som gjør at det oppstår misforhold mellom 
klassifiseringer og det faktisk utførte arbeid. Om det med dette kan påvises vesentlige 
mangler i forhold til det avtalte kan kansellering oppstå som et alternativ.
20
 
 
5.3 Reforhandling; -kan bestiller forhandle seg fri fra forpliktelsen? 
De tvingende årsakene til at rederiene i denne krisetiden så seg nødt til å reforhandle 
kontrakten var manglet finansiering for de gjenstående installasjonene, det oppstod 
vanskeligheter med låneavtalene med finansieringsinstitusjoner og banker, videresalg lot 
seg ikke gjennomføre eller det manglet oppdrag eller en ren kommersiell årsak; markedet 
hadde allerede kollapset. 
21
 
 
Inngåelse av en byggekontrakt på skip medfører som oftest at begge parter må gjøre 
låneopptak for å finansiere prosjektet. Det er ikke alltid slik at partene har tilstrekkelig med 
egenkapital. Hver part har normalt sett ansvar for finansiering av egen ytelse, men det 
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hender også at verftet tar forbehold om byggelånsfinansiering.
22
 Dette gir kontrakten 
karakter av å være betinget; A yter betinget av garanti fra B.  
 
 
Begrunnelsen for at bestiller ønsker å reforhandle kontrakten vil gjerne være å endre eller 
justere sin forpliktelse etter kontrakten uten å måtte stille seg i misligholdssituasjon eller 
kreditormora for å endre situasjonen. Hensynene bak denne holdningen er de beføyelsene 
verftet eventuelt kunne føre mot rederiet, eller av hensyn til medkontrahenten som er å 
regne som samarbeidspartner i slike langvarige kontraktsforbindelser. Det er gjerne ønsket 
om å kunne gjøre kontrakter sammen også i fremtiden, at man velger å følge en linje basert 
på dynamisk forhandlingsdialog fremfor at partene må møte hverandre med steile fronter.  
 
Rederiet vil ønske å forhandle der selskapet ikke har fullfinansiert byggeprosjektet fra dag 
én, eller der ikke alle forskuddsavdrag er betalt.  Store fremtidige gjeldsbelastninger uten 
utsikter for inntjening er heller ikke et scenario en vil gå inn i. Den siste tiden før 
finanskrisen høsten 2008 slo til med full styrke hadde næringen en oppgang og investorer 
kunne forvente god profitt ved investering i nybygg av skip for videresalg siden 
etterspørselen var økende etter flere og nyere skip.
23
 Slik investering kan gjøres gjennom 
visse investorfellesskap eller sammenslutninger. For investoreiere er selve rederidriften kun 
av sekundær interesse. Etter påtrykk fra eierne i rederiselskapene måtte ledelsen i disse 
forsøke å kansellere kontrakter for å minimere tap for eierne. Forholdet mellom 
inntjeningsmuligheter og gjeld på tidspunktet for inngåelse av kontrakten ville være endret 
betydelig ved overlevering av skipet. Forsøk på forhandlinger kan vise seg helt nødvendige 
for å redusere byggeprogrammene. Programmene kan inneholde avtaler om bygging av 
flere skip, og er man heldig og er tidlig nok ute med å fremme sitt ønske om reforhandling, 
kan en enighet med verftet gi seg utslag i konvertering av skipene til ett skip, et mer 
attraktivt og etterspurt fartøy. Overkontrahering av skip viste seg å kunne straffe rederiene 
som kunne sittet igjen med dyre avdrag. Reforhandling av kontrakten bidrar til å unngå 
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kontraktsbrudd for byggeavtalen og brudd i finansieringsavtalen rederiet må ha med sin 
bank. Rederiet kan ha inngått flere låneavtaler til ulike andre prosjekt også, og dersom det 
er inntatt en klausul om ’cross default’, medfører mislighold av ett avdrag et mislighold av 
alle låneavtaler, med den virkning at alle lån skal tilbakebetales så snart som mulig.  
 
Avbestilling er et mellomværende mellom verftet og rederiet som partene først og fremst 
forsøker å gjøre opp i minnelighet ved forhandlinger. Basis for forhandlingene er den 
gjensidig bebyrdende originalbyggekontrakten. Fra dette utgangspunkt vil partene nå 
forsøke å få gehør for sine synspunkter samt besørge en best mulig økonomisk stilling for 
sitt selskap. I reforhandlingssituasjonen kommer partsforholdet tydeligere frem, og 
forhandlingsklimaet vil være annerledes der partene gjennom lang tid har hatt 
forretningsforbindelse med hverandre, enn der dette er første kontrakt de gjør sammen. Av 
større betydning kan fremtidsplanene for ytterligere samarbeid og kontrahering virke inn. 
Av betydning er også selskapenes goodwill for å gjennomføre transaksjonen på bestemte 
måter. Da det er store verdier som står på spill er det behov for seriøs og veloverveid 
forhandling. 
24
 
 
I næringslivet er det ikke noe uvanlig ved å endre kontrakter. Det viktige er at man i denne 
sammenheng har en felles oppfatning hva som er eller skal gjelde av rettsregler på 
kontrakten i en situasjon der denne oppfylles som forventet, der den brytes og der den blir 
gjenstand for reforhandlinger.  
 
Den avtalefrihet vi er kjent med gjennom nordisk tradisjon gir rom for partene til en viss 
grad å sette til side visse rammer til side til fordel for partenes intensjoner og ønske om en, 
for sine deler, gunstig økonomisk stilling.  
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Som alternativ til kansellering kan særlig i de tilfelle hvor kjøper er insolvent tenkes 
prisjustering eller utskytning av tidspunkt for betalingsterminene. I Standard Form er det 
som nevnt en justering av den siste betalingen det gis mulighet for.  I tilfellene hvor 
fartøyet overhodet ikke lenger er ønskelig kan et resultat av reforhandling være at man 
konverterer fartøyet fra to mindre til en større båt kanskje også av en annen type. Hvor 
dette er en aktuell løsning må avbestillingsprisen stilles mot verdien av prisen for det 
konverterte fartøy.
25
 
 
Selv om originalkontrakten er basis for reforhandlingene er forhandlingssituasjonen ny. 
Situasjonen er endret og partenes økonomiske stilling kan være fundamentalt endret. I visse 
tilfeller har en økonomisk svakere part noe lettere for å få igjennom en avbestilling enn der 
parten har solid likviditet. På den annen side er det viktig å vurdere rederiets solvens og 
hvilke muligheter han har for å betale avbestillingsprisen.
26
 
 
Ved reforhandling om avtalens innhold må partene sammenligne og systematisk analysere 
forutsetningene og intensjonen bak kontrakten på avtaletidspunktet, hvordan situasjonen er 
på oppfyllelsesstadiet og på et eventuelt kontraktbruddsstadium. Der rederiet gjør verftet 
oppmerksom på at det ønskes reforhandlinger i forhold til pris, ligger det til grunn at 
rederiet ønsker å gjennomføre kontrakten, men med visse modifikasjoner og i da gjerne 
nedjustering av kjøpesummen. Den mulighet rederiet har etter Standard Form er å justere 
det siste avdraget ned til et nivå som økonomisk lar seg gjennomføre for rederiet. I slike 
gjensidige bebyrdende avtaler vil det ligge i kortene at en kraftig nedjustering av 
kjøpesummen vil innebære et misforhold mellom ytelsene sett i forhold til det opprinnelig 
avtalte. Standard Form gir ingen mulighet til å forhandle seg fri fra kontrakten, den gir bare 
mulighet for å forhandle om størrelsen på siste avdrag etter nærmere kriterier. I forhold til 
bakgrunnsretten er partene fri til å avtale hva de selv måtte ønske, men det er en skranke til 
hinder for dette gjennom avtl. §36 1. ledd som for de tilfelle der en reforhandlet avtale til 
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gunst for den ene part, praktisk her bestiller, går så på bekostning av verftet at det ville 
virke urimelig å gjøre den gjeldende. Avtalen kan da settes til side helt eller delvis eller 
endres. Også der det ville stride imot god forretningsskikk å gjøre den gjeldende kan den 
det. Men det må betviles at man ville kommet så langt i en forhandlingssituasjon at §36 
kom til anvendelse.  
 
 
 
 
5.4 Kontraktsrevisjon 
Klausuler som er ferdig formulert i standardkontrakter er gjerne stringente og konsise. 
Problemene oppstår gjerne først der disse suppleres eller det utformes individuelle 
forutsetninger og ønsker. Mulige senere uoverensstemmelser blir ikke tatt i betraktning på 
dagen for signering av papirene; der og da er alle enige og alt virker klart og vanntett. 
Når partene ønsker seg ubundet av den opprinnelige kontrakt, må man primært gå til 
avtalen i seg selv og finne hva partene har klargjort i forkant om dette dersom en slik 
situasjon skulle oppstå. Hvor dette ikke er tilfelle, vil bakgrunnsretten især kjl. komme til 
anvendelse direkte og gi partene løsninger. Når man går til kontrakten foretar man tolkning 
og utfylling av avtalens innhold.  
 
Skal bestiller forsøke å heve kontrakten er det naturlig at han vil se om det er åpning for 
dette gjennom å sammenligne det som er avtalt i kontrakt med det ferdigstilte skip. Han har 
muligheter for prisavslag og i neste fall rett til å kansellere kontrakten dersom 
kvalifikasjonene i forhold til ovennevnte mål for drivstofforbruk m.v. ikke er innenfor 
godtatte kontraktfestede rammer. Forsinket levering kan i ytterste konsekvens altså også 
medføre rett til å kansellere. Verftets forpliktelser er å designe, bygge, utstyre, fullføre, 
selge og levere fartøyet til bestiller ved verftet. Bestiller skal kjøpe, overta og betale for 
skipet i henhold til kontrakten, og disse forpliktelsene er uttrykt allerede i fortalen, 
preambelet til Standard Form Shipbuilding Contract 2000. Dette er avtalen i all sin 
hovedsak og for hvordan dette nærmere skal foregå, samt hva som ligger i de forskjellige 
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delforpliktelser fremkommer detaljert utover i standarden. Forpliktelsene i fortalen er helt 
avgjørende for avtalens eksistens, og dersom disse ikke følges av partene vil det foreligge 
en vesentlig mangel ved partenes ytelse, der dette medfører at avtalen ikke gjennomføres 
som antatt. Partenes forpliktelser skal følges i henhold til de konkrete bestemmelsene som 
videre i avtalen er fastsatt.  
 
Skipet skal ferdigstilles i en befatning som tilsier at det samsvarer med ”førsteklasses 
praksis for skipsbygging for vesteuropeisk standard” for fartøy av samme type og karakter 
som det angjeldende skip. Dette fremkommer av art. 2 Nr. 1 i standarden. Det avtalefestes 
at skipet skal kunne registreres av For eksempel Det Norske Veritas og klassifiseres i 
henhold til deres betegnelse for ønsket type. Ansvaret for at godkjennelsen og 
klassifikasjonen av skipet samt kostnadene for dette tilligger verftet. At dette går i orden er 
av helt vesentlig betydning for om skipet i det hele tatt kan settes i drift, og verftene vil 
være nøye på at dette kan gjennomføres. Men, i motsatt fall vil dette medføre en solid 
grunn for bestiller å komme med et krav om heving av kjøpet.  
 
Tolking innebærer å klarlegge de rettsvirkninger som skal følge av avtalen basert på 
ordlyden og forhold som knytter seg til partene. Det vil sjelden herske tvil om hvilke 
hovedytelser partene har ment å prestere etter en inngått standardkontrakt om 
skipsbygging; rederiet yter penger og tar over skipet mot at verftet bygger et fartøy med 
avtalte egenskaper og spesifikasjoner. Etter det objektive tolkningsprinsipp om at en skal ta 
utgangspunkt i det som fremgår av avtalen, skal avtalen i all hovedsak følges. Det 
subjektive tolkningsprinsipp krever vektlegging på hva partene har ment.
27
 I 
skipsbyggingskontraktene er det ikke her problematikken ligger, for partenes intensjon og 
avtalens innhold vil stort sett sammenfalle. Men når endringer for partenes evne til å 
oppfylle sine forpliktelser endrer seg drastisk underveis i kontraktens forløp, vil det fødes 
et juridisk behov for å klargjøre hvilken prosess som skal gjennomføres for at partene skal 
komme frem til en felles løsning som begge parter er tjent med. Dersom dette ikke 
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fremkommer av standardkontrakten må bakgrunnsretten anvendes. Kjøpsloven kan tenkes 
tilsidesatt, til fordel for en fremforhandlet endring av avtalen slik at kontrakten videreføres 
eller konverteres til en annen kontrakt. Med dette settes ikke store verdier unødvendig på 
spill. Partene er ikke tjent med at saken trekker ut i tid eller økonomisk. En rettslig prøvelse 
vil sjelden være ønskelig ut fra et kommersielt ståsted. Mulighetene for fremtidig 
samarbeid vil også kunne settes på prøve hvis partene ryker uklar ved at det oppstår 
mislighold.  
 
Utfylling dreier seg om å supplere avtalen med bakgrunnsretten; lovgivning, kutymer, 
prinsipper og andre regler.
28
 Det gis ingen uttrykt hjemmel for at rederiet kan trekke seg fra 
inngått avtale om bygging av skip i standardkontrakten. Dermed må avtalen utfylles av de 
deklaratoriske reglene man finner i bakgrunnsretten; først og fremst gjelder da avtaleloven 
og kjøpsloven for dette tilfellet; til dette følger også ulovfestet rett, allmenne 
kontraktsrettslige og obligasjonsrettslige prinsipp vil kunne virke som rettskilder.  
 
Skipsbyggingskontrakter er å betegne som kontrakter om rateforpliktelser, der oppfyllelsen 
skjer gradvis og innebærer en gradvis avvikling. Dog er siste avdrag på kjøpesummen 
knyttet til leveringen som en endelig avslutning for prestasjonenes del. I etterkant er det 
riktignok en garantitid på 12 måneder, men det avgjørende er om melding om et 
reforhandlingsønske er kommet til verftets kjennskap før leveringsdatoen. (…) 
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5.5 Anerkjennelse av ’økonomisk force majeure’? 
Dersom en parts stilling endrer seg plutselig og uten forvarsel og dette rokker ved dennes 
evne til å oppfylle sine forpliktelser i avtaleforholdet, og hvor en slik forrykning skjer uten 
at parten kan klandres verken for en aktiv handling eller en unnlatelse og dertil ikke kan 
avkreves for å begrense virkningene av en slik inntruffenhet foreligger force majeure. Dette 
er en ”rettslig begivenhet” som har den virkning for parten at denne ikke skal kunne 
klandres dersom ikke avtalen kommer i orden, selv om han i normale situasjoner hadde 
vært å anklage for dette når han hadde vært rettslig sett den nærmeste til å ha risikoen. I 
korthet kan man uttrykke dette slik: Dersom force majeure inntreffer blir partene fri fra 
misligholdsbeføyelsene. Til sammenligning er dette uttrykt i lignende standarder som i NS 
3430 pkt. 15.2, hvor man har tolket uttrykket virkningene av ’force majeure’ til at 
”entreprenøren ansvarsfritt kan tre tilbake når force majeure umuliggjør ferdigstillelse i 
lengre tid. Og det har vært antatt at byggherren har en tilsvarende avbestillingsrett i slike 
tilfelle.”
29
   
 
Hovedproblemstillinger som reiser seg under begrepet ’force majeure’; vis major i engelsk 
rett gjerne referert til som ’Act of God’ er hvilke hendelser som omfattes av begrepet, 
hvordan hendelsen virker på partenes mulighet til å oppfylle sine forpliktelser etter avtalen 
før hendelsen fører til at kontrakten må revideres. Også hvorvidt det var mulig å ta 
begivenheten i betraktning; om det inntrufne kunne vært forutsett på avtaletidspunktet må 
vurderes dersom force majeure skal kunne påberopes. Betraktningene om force majeure 
overlapper de kategorier som betegnes som bristende forutsetninger.
30
 Det som må komme 
på det rene er hvorvidt det inntrufne er kommet til uten partenes bevirkning, hendelsen må 
komme fra en ytre påvirkning som ikke kunne vært forhindret fra partenes side eller som de 
kunne forutse. Dernest blir spørsmålet om hvorvidt force majeure kan påberopes for det 
aktuelle tilfellet og om partene har avtalt om force majeure – tilfeller i det hele tatt skal 
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kunne komme i betraktning som gyldig anførsel der en slik ytre påvirkning kunne inntreffe. 
Hagstrøm fremholder i ’Obligasjonsrett’ at også kreditors, bestillers,  medvirkningsplikter 
kan ”modifiseres ved force majeure - begivenheter”. Force majeure – klausuler kan 
spesifikt inntas i den enkelte kontrakt, og dette er gjort i standardkontrakten i forhold til 
forsinkelser som kan oppstå på verftets side og som kan virke forskyvende på datoen eller 
tidsrommet for levering av skipet. Hvilke hendelser som sorterer under begrepet force 
majeure må vurderes på en konkret bakgrunn og individuelt for kontraktstypen og den 
enkelte avtale. Noe enhetlig innhold har begrepet ikke, men av typetilfeller som kan falle 
inn under betegnelsen har tradisjonelt brann, krig, opptøyer, blokade, beslag,  
naturkatastrofer, landsomfattende streik og lockout vært antatt. I kjøpsretten er terskelen 
høy for medhold i en force majeure – påstand, og har vært tolket strengt. Det skal også i 
dag en meget inngripende hendelse til for at en force majeure – påstand skal kunne gis 
medhold.  
 
Den herværende problemstilling blir hvorvidt bestiller kan erklære seg ubundet av 
kontrakten med grunnlag i virkninger av force majeure av økonomisk art på dennes side. 
Betegnelsen ’økonomisk force majeure’ utviklet seg under den første verdenskrig i forhold 
til stigende priser på råvarer og driftsmidler og gav mulighet for lemping av selgers 
forpliktelser på bakgrunn av de økonomiske forutsetningene i markedet. 
31
 Begrepet har 
vært behandlet i enkelte dommer; Rt. 1919 s. 167, Rt. 1935 s. 122; Falconbridge og i 
Vedbolagsaken; voldgiftsdom gjengitt i Rt. 1951 s. 371. De to sistnevnte sakene dreide seg 
om leveranseavtaleer og prisstigning.
32
 Etter dette har ikke ’økonomisk force majeure’ som 
et enhetlig eller selvstendig begrep vært viet særlig mye plass i litteraturen.  
 
Markedet i shippingbransjen er normalt preget av store svingninger, og det er ikke naturlig 
i en kontraktssammenheng for bygging av skip å ta med en klausul om forbehold om 
forbigående økonomiske nedgangstider. Dessuten ville det blitt urimelig og altfor 
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uforutsigbart for et effektivt marked for partene, og især selger eller tilvirker, å måtte 
forholde seg til en kutyme hvor klausuler om et forbehold i kontrakten om gjenstandens 
nytteverdi var normen. ”Vanligvis har manglende forbehold utelukket at hindringen 
tillegges betydning, dersom slikt forbehold burde vært tatt. ” 
33
 Partene må ha inntatt en 
klausul om hendelser som mest sannsynlig ikke vil inntreffe, men hvor det uventede først 
skjer skal partene etter avtalen løse hindringen på nærmere angitte måte. Rettsvirkningene 
av force majeure varierer i sterk grad mellom ulike kontraktstyper. Da bestilling av skip 
innebærer tilvirkning eller nybygg er det nærliggende og nødvendig og trekke paralleller til 
entrepriseretten. Entrepriseretten gir med hjemmel i NS 3430 pkt. 17.2 og i Lov om avtalar 
med forbrukar om oppføring av ny bustad m.m.; bustadoppforingslova av 13. juni. Nr. 43. 
1997 § 11 litra c, entrepenøren rett til forlenget byggetid slik at ikke han får reist 
misligholdsbeføyelser mot seg på bakgrunn av forsinkelse. Dermed kan byggherrens 
rettigheter ellers i form av heving, erstatning og dagmulkt tenkes borte. Ved inntruffet og 
påberopt force majeure snakker man derfor ikke om mislighold, men risikoen overføres 
ikke fullstendig over på byggherren. I realiteten blir det en omlegging av kontrakten. I 
standardkontrakten for bygging av skip (i materialsamlingen), er det inntatt en standardisert 
force majeure - klausul i Article IX,  som i likhet med entrepriserettens virkninger av force 
majeure – tilfeller gir verftet en mulighet til å få utsatt leveringstidspunktet i en periode 
tilsvarende antall dagene forsinkelsen gir seg utslag i.  
 
Det er kjøpsretten som er bakgrunnsretten og kjøpsloven som kommer til anvendelse der 
standardkontrakten ikke strekker til, og for selgers del vil force – majeure – situasjonen 
innebære at selger blir fritatt for sin plikt til å levere og for erstatningsansvar. Men kjøper 
vil ha sine rettigheter til å tilbakeholde sin ytelse; kjøpesummen, heve kjøpet og å kreve 
prisavslag i behold. Virkningene av force majeure blir dermed at forpliktelsene etter 
kontrakten blir modifisert eller kan bortfalle i sin helhet.
34
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Begrepet ’force majeure’ kan ha noe ulikt innhold og betydning fra land til land. Det er av 
stor viktighet at partene i forkant av inngåelsen av avtalen at man er kjent med hva 
motparten legger i sin forståelse av uttrykket og at man dermed nedtegner et felles 
bakteppe i kontrakten for virkningene av en uforutsett hendelse. Slik kan man minimere 
risikoen for misforståelse av innholdet i begrepet når noe eventuelt skulle inntreffe. I 
kontraktene er det gjerne verftet som er tilgodesett med klausuler om force majeure i de 
tilfeller det foreligger eller vil komme til å foreligge forsinkelse i forhold til levering av 
skipet.  
 
Force majeure på bestillerens side er ikke tilgodesett med en lignende klausul, ei heller er 
slike tilfeller viet meget plass i litteraturen. Når det er tale om at bestiller ønsker å trekke 
seg fra kontrakt er det sjelden nevnt noe om at årsaken til dette helt eller delvis kan være 
betinget av at forholdende på hans side kan endre seg økonomisk på bakgrunn av forhold 
han ikke kan ha kontroll med eller har muligheter for å avverge eller modifisere følgene av. 
Det er nærmest som om han som næringsdrivende med den største selvfølge må forutse 
enhver fremtidige økonomisk negative begivenhet.  
 
Bestiller kan ikke påberope seg force majeure i de tilfelle det forelå en mulighet, om enn 
aldri så liten, for på forhånd å kunne bragt de finansielle linjene i orden. Da et eventuelt 
force majeure av en økonomisk art skulle inntreffe, vil det som regel alltid ha foreligget en 
mulighet for å stille seg bedre eller ha bragt finansene i orden i forkant av en 
kontraktsslutning som en skipsbyggingskontrakt. Kunne den oppståtte finansielle situasjon 
vært avverget ved at kjøpers kontraktsforhold hadde inkludert finansiering og han hadde en 
minste mulighet for å ordne finansiering, kan ikke bestiller komme unna sine 
forpliktelser.
35
 Denne varianten av force majeure forutsetter dermed de samme drøftinger 
som force majeure i den tradisjonelle forstand.    
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Et unntakstilfelle kan tenkes der det som vilkår må være oppfylt at tilgangen på likvider 
mer eller mindre i sin helhet tenkes borte, eller bli ikke eksisterende. Tilfeller kan vanskelig 
forestilles og det er dermed lite praktisk. Bestilleren må reise et krav med rot i 
virkeligheten. Der han burde kunne besørget å få sin egenfinansiering tilveie kan han ikke 
innrømmes å kunne være fri fra sine forpliktelser på bakgrunn av ’økonomisk force 
majeure’ 
 
En klausul om force majeure kan i kontraktsforhold innebære at partenes plikt til 
oppfyllelse etter kontrakten faller bort, og at partene blir fri for oppfyllelsesansvar dersom 
det skulle oppstå en situasjon som er nærmere bestemt i avtalen og så lenge situasjonen 
varer. Den avtalepart som påberoper force majeure må varsle den annen part så snart det lar 
seg gjøre, melde fra om årsaken samtidig som parten etter beste evne søker å avdempe 
virkningene av den inntrufne hendelsen. Partene kan avtale at de på hver sin hånd dekker 
kostnadene som har påløpt dem hver som følge av force majeure – situasjonen. Dersom 
situasjonen trekker ut i tid i en størrelsesorden som gjør at det vil virke urimelig å 
opprettholde kontrakten i sin opprinnelige form, har partene mulighet for å heve kontrakten 
dersom man varsler den annen part innen frist.  
 
Justisdepartementet uttaler om adgang til heving i tilvirkningskjøp i Ot.p. Nr. 80 1986- 
1987 s. 72. Begrunnelsen for at hevingsadgangen i tilvirkningskjøp skal være snevrere enn 
ellers er at selger i tilfeller kan bli sittende med en gjenstand som ellers vanskelig lar seg 
realisere. Et tilleggsvilkår er at tingen ikke uten ” vesentlig tap”, av selgeren kan disponeres 
på annen måte. Et særskilt vilkår etter uttalelsen er at forsinkelsen gjør at formålet med 
kjøpet blir ”vesentlig forfeilet”. Kostnad eller ulempe er ikke tilstrekkelige vilkår. Dersom 
verftet ikke har begynt arbeidet eller påløpt seg kostnader til byggingen som ved heving 
hadde fremstått unyttige er det ”ingen grunn” til å begrense bestillers rett til heving. Dette 
fremkommer ikke av bestemmelsens ordlyd, men skal ifølge Justisdepartementet tillegges 
vekt.  
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I en voldgiftsdom fra 1959; ND 1959 s. 333, var det snakk om byggingen av et tankskip på 
19.000 tonn ved Uddevallaverftet med en fastsatt pris på 33,8 millioner SEK. Den gang var 
det Suez-krisen som gjorde det lite attraktivt å fullføre kontrakten for skip tiltenkt 
tankfraktmarkedet. Verftet hever kontrakten i det bestiller sier før kjølstrekket han ikke er i 
stand til å  oppfylle sin totale betalingsforpliktelse. Dette har sin bakgrunn, sier han, at etter 
krisen er det inntruffet et usedvanlig stort fraktfall. Verftet hever og krever erstatning. 
Bestiller motsetter seg erstatningskravet, og påberoper seg ’økonomisk force majeure’. 
Betegnelsen prøves inngående under ”skiljenæmnden”, men påstanden tas ikke til følge. 
Verftet ble tilkjent erstatning beregnet til det beløp tilsvarende den bortfalte inntekten, med 
fradrag for ’innsparte’ utgifter og tillegg for utgifter og utlegg pådratt ved hevingen. 
 
Det må altså komme noe mer til enn ’usedvanlig stort fall’. Det er også å merke seg at selv 
om man meddelte at man ikke ville klare å oppfylle sin ytelse i forhold til kontrakten, på et 
så tidlig tidspunkt som før kjølstrekkingen, allikevel ble bestiller erstatningsansvarlig for 
den positive kontraktsinteresse. 
 
 
5.6 Bristende forutsetninger, frustration 
Sviktende økonomi på skyldnerens side vil altså vanligvis falle utenfor begrepet force 
majeure- betegnelsen i både kontraktspraksis og lovgivning. Han kan ikke gjøre gjeldende 
at han underveis finner å ikke ha råd til å betale. Noe annet er det der kostnadene øker i en 
slik grad at plikt til gjennomføring av avtalen vil falle bort på bakgrunn av læren om 
irregulær utvikling. Bortfall på denne bakgrunn er uavhengig av bestillers økonomi.
36
 
 
Bristende forutsetninger og forutsetningslæren inntrer i enkelte tilfeller der det er 
nødvendig å skille mellom de situasjoner hvor en part ikke oppfyller sine plikter etter 
kontrakten og de situasjoner der en part har rett til å trekke seg fra avtalen fordi andre 
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forutsetninger svikter. Den ene parten får en hevingsrett som bygger på andre 
omstendigheter som ikke er forårsaket av motpartens atferd eller ytelse for øvrig.  
Dersom avtaleforholdet utvikler seg i en helt annen retning enn det partene måtte regne 
med , vil de kunne trekke seg ut etter alminnelige formuesrettslige prinsipper for det tilfelle 
av at forutsetningene brister. I så tilfelle kan det komme på tale å ta etterfølgende forhold i 
betraktning for om avtalen var urimelig.
37
 
 
5.7 Unnlatt medvirkning 
Dersom de foranstående muligheter for å fri seg fra kontrakt ikke fører frem kan det i 
enkelte tilfeller tenkes at bestiller forsøker seg med pressmidler som passivitet ved å 
unnlate medvirkning til at kontrakten gjennomføres som først avtalt. Det har forekommet 
eksempler på at rederier kun har svart med taushet når det nærmer seg termin for betaling 
av de siste rateytelsene og overlevering. Problemstillingen blir da om dette er en mulighet 
for å fri seg fra kontrakt uten større rettslige virkninger.  
 
 
Kapittel VII i kjl. oppstiller selgerens krav ved kontraktbrudd fra kjøperens side, og i § 51 
første ledd, står det at selger kan kreve oppfyllelse, heving og erstatning, holde tilbake sin 
ytelse samt kreve rente etter henholdsvis §§ 10 og 71. Dette så sant ikke selger eller forhold 
på hans side har medvirket til at kjøper ikke oppfyller. Kontraktsbrudd innebærer alle 
mulige brudd på betalingsplikt; ved uteblitt betaling, forsinket betaling og betaling med feil 
valuta. 
 
Bestiller er pliktig til å overta skipet etter paragrafens annet ledd, og dersom han ikke 
overholder denne plikten og dette ikke skyldes selger eller andre på dennes side, kommer i 
stedet bestemmelsene i §§ 55, 57 nr. 2 og 58 i betraktning. 
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Manglende medvirkning fra kjøpers side gir etter §55 selger hevingsrett så sant 
kontraktsbruddet er vesentlig. Dersom skipet er en av mange i en presserende ordrerekke 
kan verftet også heve kjøpet når bestiller ikke medvirker til at selger blir kvitt båten ved at 
kjøper overtar skipet og fører det vekk fra verftet, jfr. § 50. Hevingen skjer her på samme 
vilkår som ved vesentlig kontraktsbrudd og når selger som i nevnte eksempel har en 
særskilt interesse av å kvitte seg med båten. Dersom selger gir en tilleggsfrist, kan han heve 
kjøpet dersom kjøper ikke medvirker til kjøpet eller overtar skipet i de tilfeller hvor verftet 
har særlig interesse av å bli av med skipet, innen tilleggsfristens utløp. Innen 
tilleggsfristens utløp kan selger ikke heve, med mindre kjøperen underveis meddeler at 
oppfyllelse heller ikke vil skje innen den nye fristen. Erstatning og renter kan i følge § 51 
tredje ledd alltid gjøres gjeldende. Etter § 57 nr. 2 kan selger kreve erstatning etter reglene i 
§ 27 for lidt tap som følge av at kjøper ikke medvirker ved oppfyllelsen eller når han ikke 
overtar skipet rettidig og det er avgjørende for bygger å få skipet vekk fra verftet. 
Loven gir i § 52 selger rett til å fastholde kjøpet; kreve oppfyllelse avbetalingsplikten for 
skipet så lenge han ikke venter urimelig lenge med å fremme dette kravet dersom skipet 
ennå ikke er levert. Dette gjelder ikke når betalingsforpliktelsen på kjøpers side ikke lar seg 
gjennomføre på bakgrunn av hendelser utenfor hans kontroll; i paragrafen nevnes stans i 
samferdsel eller betalingsformidling eller ”annet forhold utenfor kjøperens kontroll og som 
han ikke kan overvinne.” Oppfyllelsesretten medfører også at selger kan benytte seg av 
ordinær inndrivelse av sitt krav.  
 
I § 53 står det at §23 gjelder tilsvarende om selgerens rett til å kreve oppfyllelse av 
kjøperens plikt til å medvirke til kjøpet:  Om rett til oppfyllelse fremgår det av § 23 at 
bestiller har rett til å fastholde kjøpet og å kreve oppfyllelse av kontrakten. Men dette 
gjelder allikevel ikke dersom det kommer i veien hindre som verftet ikke kan overvinne, 
eller at  oppfyllelse av forpliktelsen vil kunne medføre en så omfattende ulempe eller 
kostnad for verftet at det vil stå i et vesentlig misforhold til bestillers interesse i at selgeren 
oppfyller. Dersom hindringen innen rimelig tid faller bort, vil bestiller kunne kreve 
kontraktsforpliktelsen oppfylt når ikke det etter den tid som er gått vil være vesentlig mer 
tyngende. Eller at oppfyllelse ville fått en annen karakter enn det verftet hadde mulighet for 
 37 
å forutse eller oppfyllelse for øvrig ville være å anse som urimelig tyngende. Vilkåret i 
tredje ledd er at man ikke venter urimelig lenge med å fremme kravet. 
 
Når bestiller regnes som kreditor for det skip som bygges, og han ikke oppfyller sine 
plikter som kreditor, her; betaler for ytelsen, inntrer såkalt kreditormora (mora accipiendi, 
mora creditoris).
38
. Dette er de normale rettsvirkninger av kreditormora. Men i visse tilfelle 
får realdebitor beføyelser overfor kreditor som prinsipielt ikke skiller seg fra de beføyelser 
som oppstår ved mislighold”
39
  
 
Mora er i kontraktsforhold betegnelsen på forsinket eller uteblitt medvirkning, og når 
forsinkelsen fra bestillers side er årsaken til at verftet ikke får frigjort seg ved å levere sin 
ytelse, foreligger kreditormora. Kreditormora er til forskjell fra avbestilling som er et 
dispositivt utsagn, en ren unnlatelseshandling. Dermed vil en slik bevisst passivitet utløse 
visse rettslige virkninger i form av krav fra verftet mot bestiller: Dersom rederiet ikke 
medvirker i henhold til det som uttrykkelig er avtalefestet i kontrakten forligger altså 
kreditormora. I det kreditormora inntreffer innebærer dette at kontraktsforholdet blir 
modifisert til fordel for verftet. Men verftet kan også i denne situasjonen bli tynget av 
omsorgsplikt i rederiets interesse for skipet. Reglene om kreditormora kommer til 
anvendelse der rederiets ikke-oppfyllelse medfører tidsoverskridelser, og det vil jo være 
tilfellet der rederiet ikke betaler for (siste) avdrag og eller ikke overtar skipet på den avtalte 
dato for levering. Beføyelsene er utformet for tilfeller av forsinkelse. 
40
 
 
Dersom det ikke lykkes rederiet å påvise at det er force majeure – lignende forhold som har 
rammet han økonomisk på en så graverende måte at han ikke evner å prestere sin ytelse, 
kan han gå rett i kreditormora fordi han ikke kan motta skipet som avtalt, eller ved at han 
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ikke vil overta skipet i redsel for å bli sittende med et fartøy som ikke kan tjene inn 
finansieringen av skipet. Der skipet ikke tjener inn utgiftene vil banken kunne realisere 
skipspantet for omsetningsverdien i nedgangstiden, og resten blir liggende som en 
gjeldsbyrde på rederiet. Med tanke på at kredittmarkedet ble rammet av tørke, ble det 
vanskelig for rederier i denne perioden å få lån til prosjekter i andre sektorer av næringen, 
der rederiene ville forsøke en slik strategi for omstillingen av rederidriften. 
41
 
 
Det forutsettes at det er i oppfyllingsfasen rederiet vil trekke seg fra avtalen. For at 
kreditormora da skal inntreffe er det nødvendig at nærmere bestemte vilkår på verftets side 
er oppfylt: tiden for levering er inne, og det er ingenting på verftets side som vanskeliggjør 
levering; det er altså kun forhold på kreditors side som er årsak til at ikke oppfyllelsen går i 
orden. Det må ikke foreligge muligheter for at rederiet hadde hatt rett til å avvise skipet, for 
eksempel om skipet var mangelfullt.
42
 
 
På kreditorsiden er det tilstrekkelig at det foreligger forhold på hos han som hindrer 
oppfyllelse eller at det ikke ytes medvirkning. Utgangspunktet er at kreditormora inntrer 
også der avviklingshindringen ligger utenfor kreditors kontroll.
43
 Når kjøper ikke 
medvirker til oppfyllelse av kontrakt, modifiseres debitors plikter i den forstand at hans 
plikter blir satt på ’hold’, hvilket medfører at verftet igjen blir pliktig til å yte som avtalt i 
det kreditor igjen kan og ønsker å medvirke med sin ytelse; overtakelse og betaling. Disse 
ytelsene må sees under ett, da de uløselig er knyttet til hverandre i forhold til leveringen av 
skipet. Kreditormora medfører med andre ord at verftet får en rett til fristforlengelse for 
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leveransen. Som et minimum skal denne utsettelsen tilsvare lengden av den perioden 
kreditormora har foreligget.  
 
 
Kreditor kan tenkes å nekte å motta ytelsen på bakgrunn av at han mener ytelsen er 
kontraktsstridig. Bestiller eller hans representant kan tenkes å forsøke å finne feil ved 
skipet som han forsøksvis vil gjøre gjeldende i det han blir møtt med henvendelser fra 
verftet. Kreditormora vil foreligge der han ikke har rett til å avvise gjenstanden, selv for det 
tilfelle han ikke kan bebreides for å ha tatt feil. Der rederiet ikke overtar skipet foreligger 
kreditormora. 
44
 
 
 
Plikten til å yte sin prestasjon foreligger for verftet i helle denne tiden for det tilfelle at 
rederiet plutselig kan og vil innfri. Dette, med mindre det i kontrakten er inntatt en 
bestemmelse om et avgrenset tidsrom for leveranse, og det er bestemt at etter dette tidsrom 
har verftet en rett til å kansellere. Risikoen for tingen går da over på rederiet dersom ikke 
annet er bestemt i kontrakten. Dette er et incentiv for rederiet å passe på at ingenting skjer 
med skipet frem mot et eventuelt scenario hvor han allikevel blir nødt å overta skipet. 
Dersom tilfeldig skade på skipet i dette tidsrommet inntreffer og dette medfører at 
oppfyllelse ikke kan finne sted, vil ytelsesplikten til verftet falle bort, jfr. kjl. § 13 om 
risikoens overgang i 2. ledd: ”Blir tingen ikke hentet eller mottatt til rett tid, og beror dette 
på kjøperen eller forbold på hans side, går risikoen over på ham når tingen er stilt til hans 
rådighet og det inntrer kontraktbrudd fra hans side ved at ban ikke overtar tingen.” 
Formuleringen må sammenhenholdes med kjøperens plikt til å overta tingen, jf. § 50 litra b, 
§ 51 og § 57 2. ledd litra b.
45
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Rederiets forpliktelse til å betale faller ikke bort. Visse omsorgsplikter vil verftet allikevel 
ha. 
 
Dersom kjøper ikke betaler, kommer det frem av kjl.  § 54 at selger kan heve ved forsinket 
betaling og kontraktsbruddet er vesentlig. Hevingsrett har han også dersom kjøper ikke 
betaler innen en rimelig tilleggsfrist for oppfyllelse. Selger kan kun heve kjøpet innenfor 
den tilleggsfrist han har satt opp - dersom kjøper har sagt at han ikke kommer til å oppfylle, 
ei heller innen tilleggsfristen. Dersom skipet er blitt overtatt av kjøper og denne ikke har 
betalt, kan selger kun heve kjøpet dersom det i avtalen er tatt forbehold om hevingsrett ved 
manglende betaling, eller dersom kjøper avviser skipet. Dersom kjøpet foregår 
internasjonalt er det uttrykkelig fremhevet at kjøpet kan heves uten nevnte forbehold for så 
vidt hevingen ikke har betydning for tredjemanns rett i skipet, herunder kjøpers bo.  
 
I norsk rett har det tradisjonelt vært vanlig at prisen fastsettes ved avtalens inngåelse, med 
eventuelle justeringer på bakgrunn av endringer i prisene på byggematerialet og lønninger 
til verftsarbeiderne. Det kan også avtales at vederlaget betales etter regning
46
 for hvert 
byggetrinn som er fullført, hvilket man ser i de fremforhandlede standardkontraktene som i 
dag er utbredt. Den samlede betalingens størrelse beror på flere elementer: prisen som går 
frem av kontrakten på inngåelsestidspunktet; altså den avtalte pris, kostnader til 
modifiseringer av de originale spesifikasjoner partene måtte finne nødvendig, et annet 
eksempel kan være nye klasseforskrifter som lanseres fra myndighetene underveis i 
byggingen. Til dette kommer eventuelt også beregninger og prisjusteringer i forhold til 
avvik i skipets mål eller ytelse, motorkraft og lignende. Et avgjørende moment for partene i 
forhold til pris og betaling er hvorvidt man har oppstilt en klausul som rommer økninger i 
verftets kostnader til byggingen. Dersom et byggetrinn er mer komplisert å gjennomføre 
enn antatt på bakgrunn av behovet for flere arbeidstimer eller vanskeligheter med spesielle 
egenskaper ved foretrukne materialer eller det oppstår svingninger i råvaremarkedet kan det 
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være heldig for verftet å få med en klausul hvor partene på forhånd er enig om at bestiller 
er inneforstått med en eventuell ekstrakostnad. Da Kina finkjemmet markedet for 
mineralråvarer for få år tilbake merket nok verftene prisstigningen og de ville tapt på å 
binde seg til en kontrakt med ’fixed price’. 
47
 Dette har jo løsnet siden da, nå er det som 
nevnt andre utfordringer som dominerer. En ”prisjusteringsklausul” innebærer at de 
kostnadsøkninger som verftet opplever, belastes bestiller så lenge økningene er forsvarlige 
i den forstand at de er forbundet med det arbeid og de materialer som er nødvendige for å 
ferdigstille det aktuelle skipet i kontraktsmessig stand og at de er påregnelige for den type 
utførelse. Dette kan kobles til kjøpsrettens term ’gjengs pris’, der dette kan sies å foreligge. 
Hvor endelig pris er fastsatt i forkant av byggestart har verftet etter beste evne forsøkt å 
estimere kostnadene som vil komme. Å treffe eksakt på utgiftene kan man aldri, det blir 
snakk om å beregne omtrentlig ut fra de opplysninger man har, basert på erfaring og 
forventet markedsutvikling. Verftet vil ofte være nølende med å iberegne uforutsette 
kostnadsøkninger, da dette kan medføre at et rederi velger å få bygget skipet hos 
konkurrenten i og med at prisen da kan se lite konkurransedyktig ut, eller at den virker helt 
avskrekkende på rederiet og kanskje virker uoverkommelig for dets økonomi. Rederiet kan 
forståelig nok ville kvie seg for å inngå kontrakt der verftet gjerne vil ha med en klausul om 
prisjustering. For det første innebærer det et kostnadsmessig usikkerhetsmoment som vil 
realisere seg i en ukjent størrelsesorden på et ikke nærmere angitt tidspunkt i fremtiden. Et 
annet moment er rederiets begrensede mulighet for å etterkontrollere de faktiske utgifter 
verftet må ha hatt. Dette vil i enkelte tilfeller kanskje koste om ikke annet, i alle fall tid og 
arbeid med mindre regnestykket er konkret utformet og summene enkelt lar seg etterse. 
Summene er det kun verftet selv som kan verifisere, med de implikasjoner derom kan 
forestilles. For det tredje kan det forestilles at verftet ikke vil bestrebe seg i like stor grad 
som uten klausulen for å holde kostnadene nede i forhold til sine underleverandører. 
48
  De 
ekstra påløpte kostnadene til lønn og materialer beregnes ut fra hva som er vanlig i 
verftslandet, og bestiller vil dermed til en viss grad kunne begrense utgiftene til hva som er 
                                                 
47
 Clarke, s.21  
48
 Clarke, s.22   
 42 
’gjengs.’  En typisk løsning er at det beregnes en forhåndsavtalt pris på det man sikrest kan 
anslå kostnadene av; utgifter til materiale og kostnader i lønn til den nødvendige 
arbeidsmengde som man på forhånd med rimelighet kunne anslå. Kanskje også profitt, med 
mindre man regner dette prosentvis ut fra totalen av variabel og den faste summen. I tillegg 
kommer en variabel del som inneholder indeksreguleringer i lønn til arbeiderne på verftet 
og andre utgifter knyttet til ansettelser. Den tredje og siste del er også av variabel art for 
ytterligere materiale.  
 
Hvor kontrakten er særlig spesifisert for et skip med spesielle egenskaper som skal tilpasses 
og utvikles særskilt for bestiller, og nybygget omtrent er ferdigstilt, snevres mulighetene 
for kansellering av kontrakten betydelig inn. Det kan være snakk om et skip som var 
tiltenkt et særlig prosjekt, eksempelvis hvor formålet er bistandsoppdrag i tilknytning til 
rigginstallasjoner, eller ’skipet’ er en slags produksjonsinnretning i seg selv; Floating 
Production Storage and Offloading, FPSO-er, hvis anvendelighet er fullstendig fraværende 
uten konsesjon eller lignende andre kontrakter. Et slikt fartøy vil være nærmest uomsettelig 
for verftet.  
 
I standardkontraktene er det gitt visse regler for hvordan saken videre fortoner seg dersom 
bestiller ikke betaler. I Standard Form står det i Article XII om standard bestemmelser i nr. 
2 om bestillers utelatelse av og uenighet om betaling i a) Dersom bestiller ikke foretar seg 
den betaling som forutsatt under Article III, klausul 3 som handler om terminer og 
betalingsmåte, skal verftet sende skriftlig opplysning eller fax bekreftet med registrert mail 
til bestiller inneholdende forespørsel om betaling for den uoppgjorte del. Dersom denne 
resterende del av kjøpesummen ikke er betalt innen 30 ’banking days’; dager da banken har 
åpent, etter at den skriftlige opplysning er mottatt, har verftet etter standardkontrakten rett 
til å utsette begynnelsen på arbeidet med byggingen av skipet eller stoppe byggeprosessen 
og fremme tvangsgrunnlag for betaling og for det tidsmessige nettotap. Videre i b) står det 
at dersom 30 dager har gått siden bestiller mottok den skriftlige forespørselen om betaling, 
og bestiller ikke har respondert på denne, kan verftet kansellere byggeavtalen. Dersom det 
er en uoverensstemmelse angående bestillers betalingsforpliktelse har verftet ingen rett til å 
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utsette bygningsarbeidet eller kansellere kontrakten så lenge bestiller overveier verftets 
skriftlige forespørsel og informerer verftet skriftlig innen en periode på ti dager om at 
betalingsoppfordringen fra verftets side er under bestillerens overveielse.   
 
5.7.1.1 Overtakelse. 
Kjl. § 50 bestemmer at kjøperen skal yte forventet rimelig medvirkning for at selger skal 
kunne oppfylle kjøpet og overta skipet ved mottakelse eller henting. Dersom ikke bestiller 
overtar skipet rettidig, påhviler det etter § 72 i kjl. verftet å dra rimelig omsorg for skipet så 
lenge verftet har skipet i sin varetekt og har mulighet for å ta vare på det. Ivaretagningen av 
skipet skal skje for bestillers regning. Verftet kan la tredjemann; for eksempel et annet verft 
med større kapasitet, ta vare på det ved en av sine ledige kaiplasser eller i en ledig dokk 
eller på anvist lagringsplass på industriområde tilhørende tredjepartsverftet, for bestillers 
regning. Dette kan han gjøre etter kjl. § 74 så lenge kostnadene ikke er uforsvarlige. Dette 
frir bygger fra omsorgsansvar når ”forvareren er forsvarlig valgt og har mottatt tingen”. 
Omsorgsplikten må ansees ivaretatt i det skipet deponeres hos tredjemann. Den som har 
omsorg for skipet har jfr. § 75, rett til dekning av forsvarlige kostnader, basert på en 
objektiv vurdering, og har tilbakeholdsrett i skipet inntil kostnadene blir dekket av bestiller 
eller at denne stiller betryggende sikkerhet. Hvor det oppstår tvist over hvorvidt kostnadene 
er forsvarlige kan slik sikkerhetsstillelse bli aktualisert.  
 
En rettighet med åpning for mer drastiske følger er omsorgshavers mulighet for å selge 
skipet etter § 76, dersom han enten ikke kan ta vare på skipet uten vesentlig kostnad, 
bestiller venter urimelig lenge med overtakelse eller betaling av kjøpesum eller 
oppbevaringskostnadene.  Dersom nybygget er i en slik forfatning at det er mulighet for 
ødeleggelse eller forringelse, for eksempel der hvor skroget ikke er blitt behandlet eller 
malt, glass i ventilene mangler osv, eller kostnadene ved ivaretagelsen ikke kan fortsette 
uten uforholdsmessige kostnader, kan skipet selges på forsvarlig måte. Dersom det er 
mulig, skal bestiller gis ”rimelig varsel” om dette. Kan ikke skipet eller bygget selges, eller 
får man ikke et salgsutbytte som kan dekke kostnadene, kan omsorgshaveren rå over skipet 
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på forsvarlig måte; for eksempel ta skipet i bruk selv. I tilfelle skal bestiller varsles i den 
grad det lar seg gjøre. 
 
 
5.7.1.2 Betaling.  
Det som kan begrunne glideskalabetalinger er prisøkninger og et stadig stigende lønnsnivå. 
Vederlaget kan tenkes ønskes justert i løpet av de årene skipsbyggingen kan ta. Videre er 
det i standardkontraktene gitt forslag til justering av vederlaget ved siste betaling dersom 
skipet ved overtakelse ikke stemmer overens med de fastsatt ønskede egenskaper i avtalen. 
Det dreier seg gjerne om avvik i toppfart og forbruk av drivstoff. Viser det seg at skipet har 
bedre egenskaper enn det som er avtalt blir det snakk om premie og tilsvarende reduksjon 
av vederlaget dersom skipet har dårligere egenskaper. Det vil da bli snakk om prosentvis 
trekk i forhold til dårligere ytelse ned til en grense hvor bestiller gis anledning til å 
kansellere kjøpet uten videre begrunnelse enn at skipet ikke samsvarer med de 
kontraktfestede krav til spesifikasjoner og ytelse.  
 
Et spørsmål blir om bestiller kan påstå seg ubundet i de tilfeller han blir rammet av 
”økonomisk force majeure”? Volatiliteten i fraktmarkedet er som tidligere nevnt stor, og 
der bestiller har inngått byggekontrakt på en topp i konjunkturene vil han risikere å måtte ut 
med et langt større vederlag enn den aktuelle verdi. På bakgrunn av disse forhold har det til 
tider vært anført at man må kunne ansees ubundet fordi det foreligger ”økonomisk force 
majeure”. Dette er blitt avvist av voldgiftsdommere. Brækhus viser til ND 1959.333 
(Dahlmann, Brækhus, Nial) , særlig s. 360-361, dissens (Nial) s. 368-369. I Aker-Reksten-
saken, ND 1975.298 (Mellbye, Blom, Brækhus) sluttet retten seg obiter til flertallets 
standpunkt i 1959-dommen. 
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Det som er årsaken til at rederiet påberoper seg økonomisk force majeure er i all hovedsak 
det faktum at den økonomiske forpliktelsen rederiet skal prestere blir altfor omfattende sett 
i forhold til inntjeningsmulighetene slik de utvikler seg frem mot leveringen av skipet. På et 
stadium før man går til et slikt skritt, kan rederiet forsøke å kjøpe seg fri fra kontrakten ved 
at man tilbyr å betale et kanselleringsgebyr basert på det tap verftet måtte kunne vise til 
som følge av at kontrakten ikke oppfylles.  
 
 
5.7.1.2.1 Vederlaget og den siste ratebetaling  
Et annet aspekt ved kjøperens plikter etter loven, er at det i kjl. § 48 oppstilles regler om 
hvordan oppgjør normalt skal foregå. Bestiller har risikoen for at summen betales til 
selgeren på selgerens forretningssted på betalingstiden. Dette vil være naturlig også i 
skipsbyggingskontrakter hvor størstedelen av betalingen vanligvis overføres samtidig med 
at rådigheten praktisk overføres til bestiller. Dette skjer fortrinnsvis ved verftets egen kai, 
som naturlig nok blir å regne som overleveringssted og oftest også forretningsstedet. 
 
Betalingsplikten som bestiller påtar seg ved kontraktsinngåelsen innebærer i følge 
paragrafens annet ledd plikt til å stille remburs, akseptere veksel, bankgaranti eller annen 
sikkerhet. I tillegg er det uttrykkelig nevnt at også andre ”tiltak” skal treffes for å få betalt 
kjøpesummen. Dette innebærer at ingen ordinære muligheter skal stå uprøvd når man setter 
seg ned med representanter for verftet ved forhandlingsbordet; for dersom ikke kjøper 
klarer å finne løsning på betalingsforpliktelsen som følger av kontrakten, står man jfr. 
ordinær kjøpsrett overfor et selvstendig brudd på betalingsplikten.
50
 Vanligvis følger 
betalingstiden av kontrakt, og denne er fastsatt til overleveringstidspunktet, som kjl. i § 49 
nr. 1 stiller opp som første anledning for selger til å kreve betaling.  
 
Det er imidlertid slik at ved kjøp og salg av seilende skip betales et forskudd på 10 %. De 
resterende 90 % betales ved overlevering i følge avtalen og loven. Betalingen foregår for 
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nybygging av skip prosentvis i terminer etter hvert som større komponenter ferdigstilles og 
bygget gradvis får karakter av å være et skip. I standardkontraktens artikkel III pkt. 3 er 
betalingsplan oppført. Denne foreslår at 15 % av kjøpesummen skal betales innen 15 dager 
etter kontraktinngåelse som første betaling og som betaling for første installasjon. 
 
Bestillerens største plikt overfor verftet er å besørge rett og rettidig vederlag for skipet i 
riktig valuta til forhåndsbestemt kurs, samt i de tilfeller det er nødvendig, og det er det i de 
fleste, stille sikkerhet for at verftet vil kunne motta vederlag etter det som i kontrakten er 
fremforhandlet. Dette innebærer at bestiller må foreta de nødvendige handlinger for å få 
sikkerhet for kjøpesummen i form av bankgaranti, evt. Remburs(?) i tide for at verftet skal 
kunne belage seg på å få betaling for ferdigstillelsen av et nytt skip. 
 
 I Standard Form Shipbuilding Contract 2000 art. XII, Nr. 2 a) og b), er manglende betaling 
regulert slik at verftet syv ’banking days’ etter å ha purret på betaling, kan utsette 
begynnelsen av byggingen av skipet eller stoppe arbeidet og fremme kravet ved 
tvangsfullbyrdelse. I tillegg kan verftet kreve kompensasjon for den tiden som er gått. I 
følge litra b) er det slik at dersom 21 dager er forløpt siden purring ble gitt, og bestiller ikke 
har betalt eller stilt betryggende sikkerhet for betaling, da kan verftet kansellere kontrakten. 
I begge tilfelle kan verftet kreve kompensasjon for de tap verftet måtte ha som følge av at 
bestiller ikke oppfyller sine forpliktelser i betalingsplanen etter avtalen.  
 
 
6 Erstatning 
Den kompensasjon rederiet skal betale verftet ved avbestilling er prisen for avbestilling. 
Det kan være vanskelig å beregne kompensasjonen for en kansellering, med mindre dette er 
fastsatt i kontrakt. Det står imidlertid ikke mye om kanselleringsmuligheter i kontrakten, 
utover det som er nevnt om forsinket betaling, og da er det verftets rettigheter som i all 
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hovedsak er utredet. Bestiller kan se seg ubundet fra kontrakten kun ved forsinket levering, 
feil ved skipets konstruksjon; hvilket innebærer at skipet ikke er konstruert i samsvar med 
det som er bestemt i kontrakt og/eller tegninger, eller at skipet har vesentlige mangler ved 
levering som enten presenterer seg som en stor mangel alene, eller der et større antall 
mindre mangler kumulativt utgjør én betydelig mangel.
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Erstatning for positiv kontraktsinteresse; det forventede utbytte, skal gis. Kontraktsprisen 
ligger til grunn for beregningen av erstatningen med fratrekk for allerede innbetalte avdrag 
eller terminbeløp. Til dette legges eventuelle tillegg, så som prisvekst, subsidier med mer. 
Eventuelle justeringer må foretas i følge presumsjonen å vurdere avtalen slik resultatet 
foreligger som følge av utviklingen rundt de fakta som lå til grunn for avtalen opp mot slik 
avtalen opprinnelig var forutsatt å skulle gjennomføres. Differansen her vil være 
erstatningspliktig. Ved denne sammenstillingen er det viktig å ta i tidsperspektivet i 
betraktning. Beregningen legger dagens situasjon til grunn. Utviklingen frem til i dag 
betraktes som et faktum; ex poste, i etterkant, og den fremtidige utvikling betraktes med 
dagens syn; ex ante; i forkant av begivenhetenes gang. Dersom kontrakten er basert på 
visse nærmere angitte forutsetninger bør man tone ned beregningsdagens avgjørende 
betydning. 
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Tidligere anvendte man en subtraksjonsmetode for erstatningsberegningen. Kortfattet gikk 
denne metoden ut på å legge den avtalte kjøpesummen til grunn. Fra dette ble det gjort 
fradrag for de beløp verftet måtte ha spart på å innstille byggingen samt fortjeneste. 
Fortjeneste fra frigjort arbeidskapasitet kunne også tenkes tilbakesøkt etter denne modellen. 
Metoden tilgrenset så nært opp til virkningene av direkte kontraktsbrudd at sistnevnte ble 
fratatt sin egenverdi. Avbestillingsretten man har etter nåtidens norske kjøpsrett har en 
selvstendig betydning, og er mer elastisk. Addisjonsmetoden anvendes nå for 
erstatningsberegningen, og dette innebærer at postene for konstaterbart, lidt tap summeres 
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og tillegges en viss gevinst. Tapspostene gjenspeiler verftets utgifter til påbegynt prosjekt i 
den utstrekning han ikke kan gjøre seg nytte gjennom faktisk anvendelse eller salg av det 
som er påbegynt og kostnader som følge av kanselleringen. Kjl. om erstatningens omfang i 
§ 67. Nr. 1.: Erstatning for kontraktbrudd fra en parts side skal svare til det tap, herunder 
utlegg, prisforskjell og tapt fortjeneste, som den annen part er påført ved kontraktbruddet. 
Dette gjelder likevel bare tap som en med rimelighet kunne ha forutsett som en mulig følge 
av kontraktbruddet. Dersom bestiller ikke betaler og det dermed foreligger mislighold på 
kjøpersiden, kan bygger kreve erstatning for det tap som verftet lider; forsinkelsesrenter og 
annet tap. I Standard form art. XII nr. 2 annet ledd fremgår det at verftet er berettiget til at 
rederiet kompenserer de tap som kommer som en følge av at rederiet har misligholdt sin 
plikt etter kontrakten å svare betaling.  
 
 
Variable kostnader er materiale, planlegging, konstruksjon, lønninger, kostnader til 
finansiering, garantier og forsikringer. Til dette kommer eventuelt også utgifter til 
ferdigstillelse eller kanselleringer m.v. Faste kostnader er innkalkulert i den totale 
prosjektkalkylen, så som utgifter til daglig administrativ drift, drift av bygningene osv.
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Dersom det foreligger kontraktsbrudd fra bestillers side i form av at han ikke medvirker til 
kjøpet eller ikke betaler, så kan selger kreve erstatning for tap, utlegg, prisforskjell og tapt 
fortjeneste som kontraktsbruddet påfører ham. Likevel kan selger kun kreve erstatning for 
det som ”en med rimelighet kunne ha forutsett som en mulig følge av kontraktsbruddet”, 
hvilket innebærer at de utlegg som er mulig å pådra seg ved å ha skipet i sin varetekt på 
overtid etter leveringstidspunktet, som er pådratt og som man faktisk kan fremvise 
dokumentasjon for, skal erstattes.  
 
                                                 
53
 Palmgren  s. 441 
 49 
I § 67 annet ledd oppregnes en rekke poster som betegnes som indirekte tap. Først i 
oppregningen kommer driftsavbrudd, og det er dette som er det mest sentrale i denne 
fremstillingen, da det er dette man først risikerer ved at bestiller ikke er interessert i å 
fullføre kontrakten i sin opprinnelige form. Når bestiller fremmer dette budskapet, betyr det 
øyeblikkelig stans i fremdriften på nybygget med mindre man enes om en alternativ løsning 
ganske straks. Når driften stanser, opptar et ikke inntektsbringende prosjekt plassen til et 
annet som kunne latt seg realisere. Virkningen vil også være at en god del av 
arbeidsstokken i ytterste konsekvens må permitteres dersom verftet ikke har noe annet 
prosjekt på gang.  
 
Dessuten kan ikke verftsarbeiderne jobbe ”oppå” hverandre på et annet prosjekt heller. 
Driftsavbrudd vil ha ringvirkninger på sikt kan volde verftet meget ulempe, særlig dersom 
ordrebunken er tett og planene for neste prosjekt må realiseres så snart plassen er ledig. Det 
kan jo godt tenkes at det neste rederi i ordrebunken har økonomiske muligheter til å 
realisere planer med langtidshorisont for en billigere penge, og har sittet på gjerdet inntil 
nedgangstider åpenbarte seg. I den periode vi er inne i nå, er det naturligvis ikke mange 
rederier som sjanser på å gå inn i byggekontrakter, og det forventes at bestillingsstoppen vil 
vedvare i en periode fremover på circa to år før man igjen forsiktig vil se seg om etter 
ledige verft for nybygg. Dette merker verftene også, og ordrene har sunket drastisk den 
siste tiden, hvilket innebærer at verftene selv også har interesse av å fullføre påbegynte 
prosjekter. Dette selv om prisen vil være en ganske annen enn først antatt. Det vil uansett 
være både nødvendig og strategisk å generere alle mulige inntekter i en slik nedgangstid.   
 
Avsavnsposten under erstatning for indirekte tap blir kun aktuell ved speciekjøp, hvor 
skipet innehar helt spesielle egenskaper, designen er skreddersydd eller byggemateriale 
som er benyttet så langt i prosessen har gjennomgått en irreversibel behandling for et 
bestemt formål. 
 
Hvis bestiller ikke foretar seg det som må kunne ansees nødvendig for å unngå eller minske 
tapet eller lar være å foreta dekningskjøp, kan han bli ansvarlig for tapt fortjeneste som 
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følger av at verftet mister kontrakt med neste rederi, i ordrerekken, eller den påfølgende 
kontrakten ikke blir oppfylt i henhold til utgangspunktet, som en påregnelig følge av 
forsinkelse ved det aktuelle nybygget.  
 
Kjøpslovens § 70 gir verftet en tapsbegrensningsplikt i de tilfeller man nedlegger påstand 
om at det at bestiller vil løsrive seg fra kontrakten innebærer et kontraktsbrudd. Treffer ikke 
verftet de nødvendige og rimelige tiltak for å begrense sitt tap, avkortes erstatningen med 
det beløp som utgjør det tap de selv er skyld i. Erstatning kan settes ned i tilfeller hvor den 
vil virke urimelig i størrelse, komparativt til tap i tilsvarende sammenheng under normale 
forutsetninger, og forholdene ellers. 
 
I en voldgiftsdom fra 1975; ND 1975 s. 298, var det tale om kontrakter om fire tankskip, 
hvert på 420.000 dødvekttonn fra A/S Akers mekaniske Verksted. Kontrakten ble hevet av 
Aker etter manglende betaling av annen termin, og krevde erstatning. Rederiet krevde den 
første termininnbetalingen på 86 mill. kroner tilbakebetalt, dels på det grunnlag at  
man ikke hadde kommet til bindende kontrakt, dels at Aker ikke ville klare å levere 
skipene, i alle fall ikke rettidig. Voldgiftsretten uttalte at antesipert mislighold bare kan 
påberopes når det godtgjøres at forutsetningen for riktig ytelse ikke er tilstede, og slikt 
bevis anså ikke domstolen ført. Aker hadde krav på erstatning for sitt tap.  
 
 Erstatningen ble utmålt på grunnlag av beregnende inntekter med fradrag av sparte 
omkostninger, neddiskontering og betalte forskudd.  
 
Rederiet hevdet forgjeves at Aker hadde spart investeringer på 300 millioner kr. ved å 
slippe å bygge skipene, men voldgiftsretten godtok ikke at slike investeringer på sikt ville 
være bortkastet. Voldgiftsretten beregnet prisreguleringen på basis av 15 prosent 
lønnsstigning pro anno frem til 1977. Innspart arbeidskraft ble fastsatt under hensyn til at 
tapet for Aker vesentlig måtte ligge i utgifter til reetablering. (…) Erstatningen ble utmålt 
til 320 millioner kr. Med fradrag for terminen på 86 mill. kr, og rederiet måtte i tillegg 
betale kr 300.000, i saksomkostninger og voldgiftsrettens tilkommende. 
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Her gikk da rederiet ut ifra at man kunne forholde seg passiv inntil bruddet ville oppstå på 
motpartens side. Rederiet gikk dermed på et stort tap. Denne saken var ganske annerledes 
enn den tidligere nevnte voldgiftsdommen; ND 1959 s.333, der reder faktisk meldte fra og 
på et enda tidligere tidspunkt.  
 
Ved at bestiller ikke medvirker til oppfyllelsen av kontrakt ved at han for eksempel 
forholder seg passiv i forhold til overtakelse og som her sist nevnt i forhold til betaling, kan 
gi enorme utslag i negativ retning for bestiller. Bestiller blir i disse tilfellene sittende 
tilbake betalende for et skip han ikke får. 
 
 
 
7 Avsluttende bemerkninger 
Etter det som kommer frem ved å se Standard Form Shipbuilding Contract 2000 opp mot 
bakgrunnsretten som i hovedsak omfatter kjøpsloven og avtaleloven må det kunne sies at 
mulighetene for å fri seg fra kontrakter om nybygg av skip for bestiller er meget begrenset. 
Underveis i arbeidet med å finne relevante kilder og kompetente personer i næringen, har 
det kommet frem motstridende syn på Standard Form, i den forstand at representanter fra 
næringen på den ene siden mener standarden er noe ubalansert til fordel for motparten og 
vice versa. Av eksempler kan nevnes at bestillersiden mener man har små sjanser til å 
erklære seg ubundet til kontrakten dersom noe skulle inntreffe på sin side underveis i 
produksjonens fremskredne gang. På den annen side hevdes det at bestiller erfaringsmessig 
kan drøye unødvendig lenge med å respondere hvor det i sluttfasen av 
kontraktsfullbyrdelsen oppstår uregelmessigheter.  
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Finanskrisen som slo til høsten 2008 og som man ennå merker ringvirkningene av, har vært 
en prøvelse for mange bransjer og næringer. I forkant, frem til sensommeren 2008 ble det 
overkontrahert tonnasje. Det ble inngått mange kontrakter for bygging av nye skip, 350 
nybygg med norske interessenter bak var under produksjon da næringen møtte store 
utfordringer,
54
 og lite av den gamle tonnasje ble skrotet. Både verft og rederier finansierte 
kontraktene med en stor andel lån og en liten andel egenkapital. Når da kredittørken kom, 
ble det vanskelig å gjennomføre kontraktene som planlagt. Mange ble da rådville med 
tanke på fremtidig gjeldsbelastning, og manglende fraktkontrakter og oppdrag i 
spotmarkedet. Prøvelsen for rederinæringen bestod i hvor dyktig man hadde vært til å legge 
opp reservekapital. For som det fremkommer ovenfor har ikke bestiller av nybygg av skip 
etter norsk rett særlige muligheter til å komme seg ut av kontrakt dersom noe uforutsett 
skulle inntreffe på hans side. Om Standard Form bestod prøvelsen må det sies at den binder 
partene på en detaljert måte og at det er partenes velvilje til reforhandlinger som gjør at 
medkontrahenten ikke blir utsatt for juridisk forfølgning. 
 
Konkluderende må det bemerkes at når nå finanskrisen har prøvet Standard Form 
Shipbuilding Contract 2000 og dens parter, har den ordinære kjøpslov vist tegn til 
svakheter da den mangler høyde for enkelte utfordringer som kan gjøre seg gjeldende i 
komplekse kontraktsforhold i en presset periode. Når verdiene blir store, virker 
vurderingene om hvor langt man er kommet i tilvirkningen lite hensiktsmessig for de 
parter, hvis være eller ikke-være avhenger av vurderingenes utfall. Kanskje skimter man i 
denne tid at det finnes et reelt behov for en formell lov spesifikt rettet mot skipsbygging. 
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